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RESUMEN 

 

Esta investigación describe la situación portuaria colombiana reflejando la 

capacidad, infraestructura y condición portuaria actual, la cual revela áreas problemáticas 

y deficientes del sistema.  

Posteriormente se analizan algunos puertos internacionales competitivos, eficientes  

y vanguardistas, como por ejemplo el puerto de Shanghai, Rotterdam, Hamburgo y 

Singapur, con el propósito de tener argumentos, comparación, visualización de modelos 

exitosos, registro de las mejores prácticas, entre otros, para de esta forma poder sugerir 

posibles soluciones en las áreas más críticas de los puertos colombianos. 

Palabras Claves: Puertos marítimos, plataforma logística, capacidad portuaria, 

competitividad, eficiencia, producción, infraestructura, intermodalismo, seguridad, 

tecnología, comunicaciones,  cadena logística, navieras, contenedor, corredores logísticos, 

estándares, comercio internacional, globalización,  tratados de libre comercio y alianzas. 

 

ABSTRACT 

 

This research describes the Colombian ports´ situation displaying their capacity, 

infrastructure and current status. As a result, this allows to uncovering problematic and 

deficient areas in the Colombian ports. 

Afterwards, it is possible to analyze some competitive, efficient and forerunner 

international ports, such as: Shanghai, Rotterdam, Hamburg and Singapore, in order to be 

able to have arguments, compare, visualize successful models, best practices, among 

others, that way create a possible scheme of recommendations in the most critical areas in 

the Colombian Ports. 

Keywords: Seaports, logistics platform, port capacity, competitiveness, efficiency, 

production, infrastructure, intermodal, security, technology, communications, supply 

chain, shipping, container, logistics corridors, standards, international trade, globalization, 

free trade agreements and alliances. 
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RESUMO 

Esta pesquisa descreve a situação dos portos colombianos exibindo seu capacidade, 

infra-estrutura e atual status. Como resultado, isto permite descobrir áreas problemáticas e 

deficiências nos portos colombianos.  

Depois, é possível analisar alguns portos internacionais competitivos, eficientes e 

precursores, tais como: Shanghai, Roterdão, Hamburgo e Cingapura, a fim de ter 

argumentos, comparar, visualizar modelos de sucesso, melhores práticas, entre outros, 

portanto, e assim sugerir possíveis soluções nas áreas mais críticas dos portos 

colombianos. 

Palavras-chave: Portos marítimos, plataforma logística, capacidade portuária, 

competitividade, eficiência, produção, infra-estrutura intermodal, segurança, tecnologia, 

comunicações, cadeia de fornecimento, transporte, embalagem, corredores de logística, 

normas de comércio internacional, a globalização, os acordos de comércio livre e alianças. 
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INTRODUCCIÓN 

El trabajo ¨Una infraestructura portuaria eficiente y competitiva en Colombia. 

Diagnóstico y perspectivas.¨ se elaboró con el fin de estudiar la situación actual de 

Colombia en materia portuaria. Se tomaron como muestra algunos de sus principales 

puertos como el  de Cartagena, Barranquilla, Tumaco y Buenaventura, analizando áreas 

como: capacidad, espacio de maniobrabilidad, profundidades, maquinaria, equipo, servicio 

e infraestructura operativa y administrativa.  

También se analizó la situación internacional referenciando puertos como Shanghai 

(China), Rotterdam (Holanda), Hamburgo (Alemania) y Singapur (Asia), identificando 

niveles e indicadores de competitividad, operación y eficiencia portuaria. 

De esta forma se formalizó un escenario para concluir en posibles soluciones 

relacionados con: Planeación, concesiones, dragado, jalonamiento de desarrollo industrial, 

áreas de expansión suficientes, Plataformas Logísticas extraportuarias, infraestructura vial 

y operativa, normatividad, estándares, tecnología, seguridad y alianzas comerciales entre 

otras.  

En la investigación realizada se identificaron los mayores problemas y deficiencias 

del sistema colombiano lo que permitió generar un paquete de sugerencias para su 

mejoramiento y proyecciones a futuro. Todo esto con el propósito de responder la 

pregunta eje de la presente investigación: 

 ¿Cómo del panorama marítimo internacional algunos de los principales puertos 

pueden servir de modelo para el mejoramiento portuario colombiano?  
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METODOLOGÍA 

El presente trabajo es una investigación descriptiva bajo las normas APA, siguiendo 

la línea de Negocios Internacionales, que de acuerdo a la guía metodológica de la 

Universidad Militar Nueva Granada y el Centro de Investigaciones de la facultad 

contribuye al grupo de: Estudios Internacionales y Políticos cuya misión es: “investigar el 

desarrollo del sistema internacional y la interacción de sus diferentes actores en el ámbito 

político y económico, teniendo en cuenta las estructuras de globalización y los entornos 

propios de cada región y país”. 

¨Una infraestructura portuaria eficiente y competitiva en Colombia. Diagnóstico y 

perspectivas.¨ es un trabajo que estudia el sistema portuario colombiano y modelos 

internacionales representativos, cuya comparación y estudio contribuyen a la elaboración 

de un amplio paquete de sugerencias para el mejoramiento del  sistema portuario 

colombiano.  
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DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA 

En la actualidad en Colombia se ven frecuentes escenarios como: Congestión y 

limitación de entrada de buques a los puertos, represamiento de cargas; inseguridad 

portuaria, en las vías, perdidas y daños en las mercancías; red vial semi-destruida, precios 

pocos competitivos, baja tecnología aplicada, políticas portuarias de estado sin 

materializar, entre otros, todo lo cual está directamente relacionado con la demanda 

adecuada de infraestructura portuaria para enfrentar los retos actuales y futuros de los 

mercados y del transporte internacional dentro de los cuales Colombia tiene puestas sus 

expectativas de mejorar y escalonar hacia niveles competitivos y eficientes que respondan 

como mínimo a sus compromisos adquiridos en la firmar de varios Tratados de Libre 

Comercio y, en la Alianza del Pacífico.   

   “Los estándares internacionales establecen que se presenta congestión 

cuando la intensidad de uso de la capacidad instalada de un puerto, es decir, su 

relación volumen/capacidad, supera el 75%.”  

Consejo Nacional de Política Económica y Social. (2013). República de Colombia - 

Departamento Nacional de Planeación. CONPES 3744. Política portuaria para un 

país más moderno. 

Los puertos a nivel mundial son de vital importancia para el comercio y del 

desarrollo de un país. Colombia es un país catalogado como un excelente candidato para 

impulsar la economía y el comercio internacional en la región.  

 

  En general, Colombia está muy bien posicionada geográficamente con 

respecto a las rutas navieras bioceánicas. Pero su topografía impone altos costos de 

operación; los mayores centros de producción y consumo están a una distancia de las 

costas tres veces mayor que la de los principales competidores. Los costos logísticos 

sobre ventas son más del doble que en las economías desarrolladas y las empresas 

pequeñas tienen costos logísticos tres veces mayores que las empresas grandes. 

Transcurridos 15 años de las grandes reformas del sector portuario, la situación actual 

es mediocre.  

  

Barbero, José. (2008). Universidad de los Andes. rev.ing. ISSN 0121-4993.  
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Sin embargo, la estructura de los puertos refleja que no están al nivel apto para los 

compromisos actuales y para lo que viene en un futuro, luego de los compromisos 

adquiridos con países como: Estados Unidos, Israel, Canadá, países asiáticos y, en la 

Alianza del Pacífico (México, Colombia, Perú y Chile), entre otros. 

(www.alianzapacífico.net).  
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OBJETIVOS GENERAL Y ESPECIFICOS 

Objetivo General:   

Examinar la condición portuaria actual de Colombia y analizar los principales 

puertos en el mundo como punto de comparación para sugerir posibles soluciones en las 

áreas más críticas y susceptibles de mejoramiento para los puertos colombianos. 

Objetivos Específicos:   

a) Estudiar la infraestructura portuaria y extra-portuaria y su relación con la 

política nacional económica y social vigente y proyectada en Colombia. 

b) Detectar los puntos críticos en el sistema portuario colombiano. 

c) Identificar y captar el porqué de la eficiencia y competitividad portuaria de 

algunos puertos internacionales tomados de modelo. 

d) Ubicar y relacionar la problemática portuaria nacional dentro del contexto 

general del desarrollo socio-económico del país y  los efectos del jalonamiento 

mundial de los mercados.   
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CAPITULO  I 

DIAGNOSTICO DEL SISTEMA PORTUARIO COLOMBIANO 

Transcurriendo el año 2012, en materia portuaria nacional, se puedo establecer que 

en efecto han venido sucediendo algunos acontecimientos internacionales a los cuales  

Colombia no puede ser ajena, ni desconocer los diagnósticos y proyecciones resultantes. 

Acontecimientos como la recesión de la Unión Europea, Tratado de Libre Comercio 

(TLC) vigente con los Estados Unidos e Israel, entre otros.  

Para nuestro país esto significa un incentivo y estimulo hacia la búsqueda de  

desarrollo y crecimiento socio-económico. Colombia está frente a un escenario que se 

podría llamar un “mar de oportunidades”, justo en el momento en que la economía 

mundial está siendo impactada negativamente por la situación europea y norteamericana 

especialmente, mientras que la expansión de la economía emergente China empieza a 

marcar señales muy concretas de querer ser la primera potencia mundial.   

Por lo anterior se presentan ocho puntos que resumen la situación actual portuaria 

colombiana:           

1. Ubicación: geográfica privilegiada y estratégica de Colombia 

Colombia es privilegiada por su posición geográfica. La razón es porque cuanta con 

acceso al Mar Pacifico y al Mar Atlántico lo que se conoce en el medio como acceso 

bioceánico, es el país conector entre el hemisferio Norte y Sur, cuenta con el sistema 

rocoso de Norte a Sur y tiene fácil acceso con Canal de Panamá, canal que en el 2012 

reporto más de 12,863 tránsitos según la Unidad de Estadísticas y Administración de 

Modelos de Panamá (MEEM).  

En la Grafica 1 a continuación es fácil apreciar la escasa distancia con Panamá 

donde se están realizando las obras de ampliación por donde pasarán los buques más 

grandes del mundo lo cual representa un avance comercial y económico muy significativo. 

Se observa que en los últimos gobiernos Colombianos este tema tiene un poco más 

de valor e importancia, lo que ha despertado algunas decisiones con relación al 

aprovechamiento y explotación de dicha ventaja geográfica en la región. Como por 

ejemplo el plan de integración “El tren de las Américas” entre Venezuela y Colombia. 
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Beneficios sociales, comerciales, culturales, científicos, de infraestructura 

son incalculables, la posibilidad de integrar todos estos territorios, sin lugar a dudas 

traerá una fuerza y dinámica regional binacional que lograra el desarrollo de los dos 

pueblos hermanos, con la fortuna de coincidir en muchos puntos con la ruta 

libertadora.  

 

 Granados, Cesar Raúl. (2012) Gerente de Proyecto, Cámara de Comercio de Casanare – 

Agencia para el Desarrollo Integral de las Regiones – ADIR en su documento 

“Tren de las Américas – Ruta de la Libertad” 

O, como por ejemplo las conversaciones que se han establecido con el Gobierno e 

inversionistas Chinos frente a la posibilidad de crear una vía interoceánica – Canal Seco 

para explotar la salida al Océano Pacifico.  

"Colombia ocupa una posición estratégica muy importante y vemos en ese país el 

puerto de entrada al resto de América Latina".  

Gao Zhengye, (2012). Embajador chino. Diario el Tiempo.  

 

Grafica 1. Barrero, Alcira. 2012, Agosto. Noticias. Colombia país bioceánico. Recuperado 

de: http://www.cepal.org/drni/noticias/noticias/8/27438/Alcira_Barrero.pdf 

Todos los puertos del mundo con aspiraciones a ser competitivos, están en un 

acelerado proceso de mantenimiento y ampliaciones de sus respectivos canales marítimos 

de acceso. La razón es que las grandes navieras y los fabricantes de los ya actuales mega 

http://www.cepal.org/drni/noticias/noticias/8/27438/Alcira_Barrero.pdf
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buques llamados super post-panamax se volcaron a satisfacer una necesidad absoluta de 

minimizar los costos del transporte y su principal estrategia está fundamentada en la 

economía de escala y justamente se apoyan en la utilización de estos mega buques que 

están en capacidad de transportar la mayor carga posible en cada uno de ellos, empleando 

mega puertos y cadenas logísticas de altísima calidad y minimizando las escalas de arribo. 

Esto hace ver de inmediato que Colombia está muy lejos de llegar a ser competitiva 

bajo el escenario actual previamente analizado. 

Los grandes buques demandan profundidades, en su canal de acceso, de más de 17 – 

19 metros de profundidad. Buenaventura por ejemplo, solo ofrece 10 metros y con 

recientes dragados ha llegado a 14 metros pero esto ha sido muy transitorio toda vez que 

la Bahía de entrada al puerto tiene una gran vulnerabilidad en este sentido por el altísimo 

fenómeno de sedimentación originada por los ríos Anchicayá, Dagua y Calima.  

Retomando algunas cifras, se observa que en Buenaventura se pasó de 9.8 metros a 

12.5.- En Cartagena de 11.5 a 14.5.- En Barranquilla de 7.5 a 12.2  y Tumaco de 4.5 a 7.5 

metros de profundidad. Frente a los estándares internacionales requeridos, estamos muy 

distantes. Pero aun así en la actualidad estamos incapacitados para que un mega- buque 

moderno llegue a los puertos ya que estos exigen 17.5 metros de profundidad como 

mínimo de profundidad. 

2. Capacidad portuaria de la Costa Atlántica  

En la región Caribe, Colombia cuenta con algunas zonas portuarias: la Guajira, 

Santa Marta, Ciénaga, Barranquilla, Cartagena, Golfo de Morrosquillo, Urabá y San 

Andrés. A continuación se profundizarán en las más representativas para la región.  

El Puerto de Barranquilla (Sociedad Portuaria Regional de Barranquilla), SPRB, es 

uno de los principales puertos multipropósito de la Costa Atlántica Colombiana. 

Está ubicado a 22 kilómetros aproximadamente de la desembocadura del Rio 

Magdalena lo que es una ventaja ya que es la principal afluente de transporte de productos 

que entran y salen desde y hacia el interior del país.  
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Grafica 2. Banco de la República. (2010). Publicaciones. Recuperado de: 

http://www.banrep.gov.co/documentos/publicaciones/regional/documentos/DTSER-

80.pdf 

 

Su muelle está en dirección al Puerto de Miami, FL, consta de 1.058 metros y cuenta 

con un calado de 36 pies (10.8 metros). Lo que significa que los grandes buques modernos 

no pueden ingresar en su totalidad ya que estos requieren calados superiores a 19 metros.   

Al ser un puerto multipropósito indica que está en capacidad de maneja cargas 

sólidas y líquidas como por ejemplo aceites, químicos, contenedores, carbón, granos, café 

y cargas pesadas en general.  

Las bodegas del Puerto de Barranquilla tienen capacidad de almacenamiento en 

60.000 toneladas en un espacio de 24 hectáreas. Y el promedio de recepción de cargas es 

de aproximadamente de 400 toneladas por hora. Adicionalmente existe una Zona Franca 

tiene una extensión de 100 hectáreas. 

Este puerto cuenta con un Muelle carbonífero de 57.378 metros cuadrados para 

almacenar 120.000 toneladas y  60.000 metros cuadrados como zona de expansión para 

futuros proyectos. 

Estos datos reflejan que el puerto no tiene espacio suficiente para expansión, las 

hectáreas de almacenamiento no son suficientes según las toneladas registradas y 

adicionalmente su nivel de profundidad no es apto para los buques modernos.  

http://www.banrep.gov.co/documentos/publicaciones/regional/documentos/DTSER-80.pdf
http://www.banrep.gov.co/documentos/publicaciones/regional/documentos/DTSER-80.pdf
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El Puerto de Cartagena.  Sociedad Portuaria Regional de Cartagena (SPRC), 

ubicado en el Terminal Marítimo “Cartagena de Indias”, en la actualidad tiene 54 muelles 

y cuenta con 20 kilómetros de longitud.  

 

 

Grafica 3. Sociedad Portuaria de Cartagena (SPRC) y de la Sociedad de Contenedores de 

Cartagena (Contecar 2013), Cifras de movimientos de carga en toneladas, arribo de 

buques (recalada), por año, por clase de mercancía y por tipo de buque atendido. 

Recuperado de:  

http://cisne.puertocartagena.com/opadmco.nsf/vstRefLinkDoc/5788326E047D1F2D

052573D0006C40D3 (*Ro-Ro: Tipo de carga sobre ruedas u orugas. e.i vehículos o 

maquinaria) 

 

En el 2011 este puerto obtuvo la distinción como “El Puerto más Confiable del 

Caribe”  según la Caribbean Shipping Association (CSA). Lo cual ayudo a que su ranking 

internacional pasara de 69 a 61 de los puertos más importantes en el mundo por volumen 

de carga. 

 

Es un Puerto donde se observa el aprovechamiento de las grandes oportunidades, ya 

que en la actualidad la Sociedad Portuaria de Cartagena (SPRC) está ejecutando sus planes 

http://cisne.puertocartagena.com/opadmco.nsf/vstRefLinkDoc/5788326E047D1F2D052573D0006C40D3
http://cisne.puertocartagena.com/opadmco.nsf/vstRefLinkDoc/5788326E047D1F2D052573D0006C40D3
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para hacer ampliaciones, equipar el puerto con sistemas modernos e iniciar un 

alineamiento a las exigencias administrativas y operativas que exige la últimas tecnologías 

y maquinaria para que brinden garantías al momento de enfrentar los grandes retos de 

demanda a atención operativa y logística en la nueva era de los mega-buques. 

 

Todo lo anterior también con miras a la ampliación del nuevo Puerto del Canal de 

Panamá que ya está muy próximo a iniciar operaciones, se calcula que dicho proyecto 

terminara en el 2017. Es por eso que dichos cambios en el Puerto de Cartagena son claves 

para incrementar las facilidades de recibir los grandes buques super-panamax. 

 

Adicionalmente, vale la pena destacar que su ubicación geográfica sobre la Costa 

del Atlántico queda sobre la ruta de las mega-navieras propietarias de tales buques, lo que 

sin duda exige que el puerto busque estar al nivel requerido. 

 

Grafica 4. Puerto Regional de Barranquilla. 2011, 11 de Marzo. Recuperado de: 

www.sprb.com.co 

Misión: El Grupo Puerto de Cartagena es una Organización dedicada a la 

prestación de Servicios portuarios y Logísticos que agregan valor y generan ventajas 

competitivas a los participantes del comercio internacional.  

Visión: En el año 2017 el Grupo Puerto de Cartagena habrá consolidado sus 

ventas en $600 millones de USD anuales. 
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El corredor portuario industrial tiene un total de 54 muelles, incluyendo los 

astilleros, y 20 kilómetros de longitud con 3.100 hectáreas con lo cual conforma un 

corredor industrial y portuario con la Zona Portuaria y 150 empresas.   

Sociedad portuaria regional de Cartagena. (2011, marzo). Recuperado de: 

www.sprc.com.co 

 

Aunque es uno de los puertos más reconocidos de Colombia por su ubicación, 

operación y por ser el principal en flota de cruceros a nivel turístico, es evidente que frente 

a una expansión este no tiene terreno suficiente para donde extender sus operaciones.  

 

3. Capacidad portuaria de la Costa Pacífica.   

El Puerto de Buenaventura es actualmente el principal puerto sobre el Pacífico 

colombiano. En la actualidad este puerto cuenta con 14 muelles que se dividen en dos 

secciones. La primera sección contempla del muelle 1 al 9 que corresponde a 1,254 metros 

y una segunda sección que abarca del muelle 10 al 14 que equivale a 525 metros.  

 

Este es el puerto más grande que Colombia cuenta en Caribe. La capacidad de 

movimiento en toneladas para el año 2008 oscilaba entre 10 y 13 millones de toneladas al 

año, comentario del Periódico “El Puerto”: 

 

 El Puerto. (2008, 11 de Febrero). Económicas. Buenaventura tiene capacidad para mover 

13 millones de toneladas. p.6.  

La panorámica muestra que ya no tiene para donde extenderse más pues la 

población y construcción urbana ya está al límite con el puerto.  

 

Este puerto fue calificado desde hace siete años a como un puerto obsoleto y 

colapsado:  

Revista Dinero 263. (2006) 29 de Septiembre. Infarto Logístico. La Crisis del Puerto. 

 

 Sin embargo, El Gobierno en el 2007  prorrogó la concesión por 30 años más al Puerto de 

Buenaventura.  
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Grafica 5. Situación Portuaria Puerto de Buenaventura. (2013). Sociedad Portuaria 

Regional de Buenaventura S.A. Recuperado de: 

http://www.sprbun.com/noticia.php?id=809# 

 

Una de las razones para ser apreciado como obsoleto es porque cuenta con solo 17 

hectáreas, en las cuales no tiene posibilidad de extensión según el crecimiento de las 

operaciones y tampoco cuenta con una Plataforma Logística para sus actividades extra- 

portuarias, que descongestione el puerto en sí.  

 

 

Grafica 6. Panorámica del Puerto de Buenaventura, cortesía Proyecto portuario Zalesa S.A.  
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Estos puertos han apostado a tener mejor calidad y servicio por lo que entre las 

diferentes sociedades portuarias se ha creado una competencia interna, teniendo en cuenta 

las especialidades de cada uno. Sin embargo comparten que sus terrenos previstos de 

extensión ya limitan con invasiones urbanas.  

 

Otro de los problemas delicados que se observan en toda la Bahía de Buenaventura 

es que su profundidad apta para la navegación no sobrepasa de los 7 metros. 

Recientemente se realizó un nuevo dragado a 9 metros. Y tal como se mencionó 

anteriormente una navegación de tipo mega buque necesita 19 metros de profundidad 

como mínimo. Las grandes navieras exigen seguridad para el arribo y fondeo de sus 

buques, lo que ya pone en alerta la posición actual del puerto.   

 

Se observa además que las condiciones de maquinaria y equipos para atender el 

cargue y descargue de los buques, no son suficientes en número y capacidad de trabajo, 

toda vez que los buques modernos demandan una operación más eficiente y técnica lo cual 

se logra con maquinaria más moderna y de mayor capacidad. 

 

Uno de los ejemplos en la Sociedad Portuaria de Buenaventura según el informe 

registrado en la revista Buenaventura Viva (2008) por el Gerente Sociedad Portuaria, 

Domingo Chinea, en donde habla de las Grúas Pórtico las cuales requieren de un espacio 

interior de aproximadamente 1,800 metros cuadrados y 100 metros en la línea de atranque, 

lo cual asegura mejores rendimientos en su operación de cargar y descargar 45 

contenedores por hora/buque.  

 

Este puerto y los demás seguirán funcionando para las necesidades locales y 

regionales  básicas únicamente de no ser competitivos. Es por ello que ya se construyeron 

y entraron en operación dos puertos más, Aguadulce y Tcbuen. 
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Grafica 7. Barrero, Alcira. (2011). Noticias del Pacífico. Comisión Económica para 

América Latina CEPAL. Recuperado de: 

http://www.cepal.org/drni/noticias/noticias/8/27438/Alcira_Barrero.pdf 

Esto refleja que a futuro de no haber ninguna modernización en este puerto, este 

solo quedará apto para buques medianos de menos de 5.000 contenedores. Ya que los 

modelos cargueros modernos tienen capacidades de 15.000 contenedores.     

 

 

Grafica 8. Mega Buque con capacidad para 15.000 contenedores, cortesía Proyecto 

portuario Zalesa S.A.  
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Adicionalmente, se estima que la construcción del nuevo Puerto en el Canal de 

Panamá coadyuvará el mejoramiento de los puertos de colombianos que se encuentran 

actualmente en la Bahía de Buenaventura. Ya que de mantener el limitante actual de 

escasas profundidades y de la baja infraestructura operativa, es un riesgo para dejar de ser 

competitivos en poco tiempo.  

 

Es importante impulsar los puertos Colombianos a otro nivel dada la oportunidad de 

expansión y crecimiento del Pacifico hacia nuevos horizontes, como la Gráfica 9 muestra 

la cubertura potencial marítima por explotar desde y hacia  nuestra costa pacífica 

colombiana.   

 

Los mercados asiáticos han ingresado de forma interesante y significativa en la 

región, no solo por la fuerza económica, sino también porque países de la región han 

empezado a negociar comercialmente con ellos. Lo que hace que al ser socios comerciales 

estos países de oriente tengan mayor importancia para la región y para efectos de estudio 

en Colombia.  

 

  

Grafica 9. Potencial de la costa pacífica colombiana, (2011) Foto cortesía PLP de 

Colombia S.A  

En los seis primeros meses del 2012, las exportaciones destinadas a Estados Unidos 

registraron un aumento de 11,6%, las de España 256,8% y las de China 66,5%, todas 
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ocasionadas principalmente por las mayores ventas de aceites crudos de petróleo o de 

mineral bituminoso.   

DANE. (2013). Estadísticas Exportaciones. Recuperado de: 

http://www.dane.gov.co/files/investigaciones/boletines/exportaciones/bol_exp_jun12.

pdf 

De acuerdo con el último Perfil Económico y Comercial de Colombia presentado en 

Febrero 2013, el 10,53% de las principales exportaciones de Colombia fueron a China, 

ubicándose en el tercer país en dicho periodo de edición. Por el lado de las importaciones 

a Febrero del 2013, se registró a China con 16,62%, Japón 2,25% y Corea con 2,11% de la 

importaciones del país.  

 

 

 

http://www.dane.gov.co/files/investigaciones/boletines/exportaciones/bol_exp_jun12.pdf
http://www.dane.gov.co/files/investigaciones/boletines/exportaciones/bol_exp_jun12.pdf
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Grafica 10. Perfil Económico y Comercial de Colombia. 2013, Mayo. Recuperado de: 

http://www.embajadacolombia.ca/documents/PerfilColombia.pdf 

 

El Puerto de Tumaco  está ubicado en el Sur del litoral Pacífico colombiano, este 

puerto cuenta con un muelle de 300 metros de longitud y en promedio 9 metros de 

profundidad además tiene 1,500 metros cuadrados de extensión para almacenaje de la 

mercancía. 

 

Esta terminal no tiene servicios básicos como el agua, luz y teléfono.  

 

Grafica 11. Foto cortesía del Seminario Internacional. 2010. La Hidroinformática en la 

Gestión Integrada de los Recursos Hídricos Universidad del Valle/Instituto Cinara 

García. 

 

La Universidad del Valle realizó estudios de batimetría (medición de profundidades 

y comportamiento de la morfología de suelos) y dedujo: 

   

La bahía de Tumaco comprende grandes llanuras intermareales con 

profundidades someras, puntas, islotes, barras y bajos sumergidos, playas arenosas, 

esteros y desembocaduras. A partir de la línea imaginaria que une la Isla de 

Bocagrande con La Playa (-50 m), la profundidad aumenta rápidamente debido a 

que esta limita la plataforma continental. Particularmente en la zona costera de 

estudio, la orientación de los contornos batimétricos cambia de NE a E-NE. La zona 

interior de la bahía se caracteriza por profundidades someras, menores a los 10 m. 
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En el sector alrededor de las islas de Tumaco y El Morro la batimetría es más 

irregular, presentándose una amplia plataforma de escasa profundidad entre las islas 

y el mar abierto, con muy baja pendiente (variando entre 1:300 a 1:500) y amplias 

zonas que se descubren con la marea baja y en las cuales se presenta la rotura 

constante del oleaje.  

 

Universidad del Valle. (2010). Estudios de batimetría. Bahía de Tumaco. 

 

Este es el segundo puerto sobre la costa del pacífico colombiano que como se puede 

concluir,  sus profundidades y los altos niveles de sedimentación no permiten que sea 

viable en ingreso de grandes navieras y que solo sirva para atender la demanda interna de 

embarcaciones de escaso calado.  

 

Este puerto cuenta con una terminal petrolera con capacidad de recibir buques de 

15.000 toneladas, sin embargo este terminal tiene servicio de Piloto Práctico.  

 

El servicio de Piloto Practico se puede interpretar como el guía experto de remolcar 

el buque para llevarlo al lugar de fondeo del buque, esta operación inicia desde que el 

buque toca la primera boya de ingreso al puerto, el cual debe ser solicitado con 24 horas 

de anticipación al Agente Marítimo, ya que el Piloto Práctico debe llegar desde Cali, 

Valle.  

Dicha dependencia de un Piloto Práctico no es garantía para ninguna naviera lo que 

ya pone en desventaja a este puerto, sin mencionar los niveles de violencia, presencia de 

mafias y narcotráfico a los que está sometida la región. 

   

Lo más selecto de la delincuencia de este país y algunos de los más 

encopetados empresarios. Situación que lo convierte en uno de los municipios más 

pobres, desiguales y violentos de todo Colombia. 

  

La degradación del conflicto que se vive allí, las espantosas tipologías de su 

violencia y la enorme brecha social que separa a una minoría acomodada de una 

mayoría pobre, miserable y desempleada inspiran tristes frases, como la del alto 

comisionado de las Naciones Unidas para los Derechos Humanos, Todd Howland, 

quien luego de compararla con el Congo, afirmó: “El nivel de pobreza de la 
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población de Buenaventura es una vergüenza para un país que, como Colombia, 

tiene dinero.  

 

Molano Jimeno, Alfredo (2013, 14 de Febrero). Buenaventura, entre la pobreza y la 

violencia. La Nación, El Espectador  

 

4. Infraestructura nacional portuaria 

Colombia tiene un sistema portuario de muchas décadas con relación a ubicaciones 

internacionales respetando la proporcionalidad. Sin embargo, nunca es tarde para mejorar 

y alinearse con la demanda de los mercados globalizados. 

 

Prueba de ello es que su puertos marítimos han venido modernizándose y buscando 

más espacios operativos con tecnologías de punta en sistemas y equipamiento. Cartagena 

es un buen modelo de referencia seguido por el Puerto de Buenaventura los cuales ya 

cuentan con proyectos de modernización.  

El plan de modernización contemplado por la Sociedad Portuaria Regional 

de Buenaventura S.A., en la extensión del contrato de concesión; tiene previsto 

inversiones adicionales por 450 millones de dólares, de los cuales 175 millones 

serán destinados a equipos, 215 millones en infraestructura y 60 millones de dólares 

en logística. La inversión que se realizará antes de 2.014 asciende a 300 millones de 

dólares. 

El objetivo es incrementar la capacidad instalada actual de 13.5 TMA a 22,8 

TMA (Toneladas Métrica por Metro Cuadrado), en tanto que, de acuerdo con el 

plan maestro de la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A. se proyecta 

movilizar cerca de 27 millones de toneladas en 2032. 

Todo este incremento permitirá en adición, generar un promedio de 9.000 

empleos indirectos en los próximos 26 años, a partir de las diferentes inversiones en 

infraestructura proyectadas 

Sociedad portuaria regional de Buenaventura. (2013, Octubre). Recuperado de:  

http://www.sprbun.com/informacion-corporativa/plan-de-modernizacion.php 

http://www.sprbun.com/informacion-corporativa/plan-de-modernizacion.php
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El Gerente de la Sociedad Portuaria de Buenaventura (SPRBUN) se pronunció respecto a la situación 

actual del dragado y las condiciones actuales de la Bahía de Buenaventura respecto a la absoluta 

necesidad de realizar el dragado de mantenimiento para facilitar el ingreso de los buques a lo largo de  los 

30 kilómetros contados de la boca de entrada a la bahía hasta el puerto de Buenaventura. Vale la pena 

resaltar que los buques de gran calado, Super post-panamax que es la tendencia del negocio marítimo 

requieren de profundidades  de 19 metros. El Gerente Dr. Chinea admite que hoy solo tiene 

profundidades de  9 mts. luego la esperanza de que esta bahía pueda estar incluida en los corredores 

logísticos de las grandes navieras, pues no deja de ser un sueño.         

SPRBUN  se encargará del dragado del canal de acceso en Buenaventura - Se espera que 

mejoren las condiciones de navegabilidad de los barcos que entran y salen del puerto 

de Buenaventura. Martes, Agosto 16, 2011 - 12:08 p.m. 

 

El Ministerio del Transporte definió que sea la Sociedad Portuaria Regional de 

Buenaventura, Sprbun, quien se encargue del dragado del canal de acceso. 

La decisión le abre las puertas a un requerimiento de los sectores navieros que 

reclaman mejores condiciones de navegabilidad de los barcos que entran y salen del 

puerto de Buenaventura. 

"Nosotros vamos a cumplir con el dragado de profundización a 12.5 y 13.5(bahía 

externa -interna, respectivamente) metros con los recursos, más de 54 millones de 

dólares que contamos de los dineros proveniente del plan maestro portuario", dijo 

Domingo Chinea, gerente de la Sprbun. 
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La decisión del Ministerio se toma luego que agosto del 2010 se iniciaran las 

gestiones para explorar esquemas que garantizarán la navegabilidad en los 30 

kilómetros del canal de acceso al nodo portuario. 

Luego en el marzo de este año con ocasión de la visita del Presidente Juan Manuel 

Santos en los Acuerdos para la Prosperidad la Sprbun se comprometió a realizar el 

dragado con dineros de las contraprestaciones portuarias, incluidas en el plan maestro 

de desarrollo. Finalmente el pasado 27 de julio el Ministerio del Transporte ratificó la 

vía libre a la Sprbun para estas obras. 

"Nuestra primera tarea será la actualización del estudios ambientales requisitos 

previos para poder iniciar un contrato de dragado, esto puede demorar unos seis meses, 

siendo optimistas", destacó Chinea. 

Al asumir el dragado la Sprbun, los otros terminales marítimos existentes en la bahía, 

como Tcbuen, Muelle 13 y Cemas se verán beneficiados a pesar de no aportar ningún 

recurso para el dragado situación que no ha sido vista con buenos ojos por directivos 

del sector portuario. 

"Lo cierto es que el dragado es urgente, tenemos muchas dificultades en la bahía 

externa donde hay profundidades de escasos 9 metros", precisó Chinea. 

Elpais.com.co. (2011, 26 de Agosto). Sprbun se encargará del dragado del canal de acceso en 

Buenaventura . Recuperado de: http://www.elpais.com.co/elpais/valle/sprbun-

encargara-del-dragado-del-canal-acceso 

Es una prioridad para el Gobierno acelerar e impulsar el mejoramiento de la 

infraestructura actual portuaria porque ha firmado varios TLCs y acuerdos comerciales, los 

cuales pronto exigirán un nivel mejor de sistema portuario para mantenernos en el nivel 

demandado. Sin contar que Colombia aún está en proceso de negociaciones con Europa y los 

otros asiáticos.   

Colombia debe ser competitiva y con el incremento de las exportaciones es obligante de 

más construcciones modernas y amplias de terminales marítimos. 

Los puertos actuales no tienen muchas opciones de expansión y a pesar de sus remiendos 

y adiciones, esto no son suficientes: 

          Sin embargo, el alto crecimiento de las exportaciones del periodo se ha 

centralizado en productos primarios y de muy bajo valor agregado. Así las 

exportaciones tradicionales generaron ingresos por 25 mil millones de dólares, con 

http://www.elpais.com.co/elpais/valle/sprbun-encargara-del-dragado-del-canal-acceso
http://www.elpais.com.co/elpais/valle/sprbun-encargara-del-dragado-del-canal-acceso
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una variación del 41,2 por ciento respecto al 2009; mientras que las exportaciones no 

tradicionales contribuyeron con los restantes 14 mil millones de dólares, con 

variación negativa cercana al 3 por ciento frente al 2009. 

Es preciso mencionar que las exportaciones tradicionales se componen de 

petróleo y sus derivados; carbón; café y ferroníquel. El valor agregado (precio por 

sobre el costo) generado en la producción/extracción de estos bienes es baja, por lo 

que el resultado de las exportaciones se rige más bien por el cambio de los precios y 

el aumento del volumen producido. 

Esta dependencia de commodities de nuestro país genera una volatilidad 

importante en los ingresos, pues, como vemos, dependemos de precios 

internacionales. 

Además del bajo valor agregado, las exportaciones tradicionales (y gran parte 

de las no tradicionales también) suponen un gran volumen de mercancía no sólo para 

extraer, sino para almacenar y transportar desde la fuente hasta los puertos, como de 

los puertos al exterior. Para los especialistas del Observatorio Financiero 

Internacional de la Universidad Nacional, Ofin, es fundamental el correcto 

abastecimiento de insumos y maquinaria a cada uno de los puntos de 

extracción/producción. 

Aquí, los medios de transporte y puertos juegan un rol clave para permitir que 

las exportaciones continúen creciendo, generando beneficios para los colombianos. 

Por desgracia, desde hace varios años, ya la capacidad instalada no sólo se ha vuelto 

obsoleta, sino que también es cada vez más escasa ante las crecientes necesidades. 

Sumado a ello, el normal agotamiento de los recursos genera la necesidad de realizar 

innovaciones tecnológicas tanto en producción como en extracción, con el objeto de 

mejorar los costos y aumentar la tasa de ganancia. 

De esta manera, el potencial exportador del país encuentra una fuerte limitante 

al crecimiento. El sistema portuario, por ejemplo, se encuentra privatizado desde la 

década del 90, por lo que el Estado se ve muchas veces limitado para actuar. 

Colombia presenta un atraso en infraestructura vial, petrolera, minera y 

tecnológica. Existen deficiencias y carencias en puentes, aeropuertos, puertos 

marítimos, transporte fluvial y ferrovías. Llama la atención cómo en un vasto 

territorio de más de un millón de kilómetros cuadrados, existan tan sólo 13.000 
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kilómetros de vías y cuente con poco más de 100 instalaciones portuarias, todas de 

media o baja tecnología y en su gran mayoría con maquinaria obsoleta. 

La situación de infraestructura colombiana no es sólo precaria puertas adentro, 

sino que se muestra muy pobre en el comparativo internacional. Llama la atención 

cómo a excepción del abastecimiento eléctrico (en un posición media), los 

indicadores de infraestructura se ubican en posiciones muy bajas. Tal como se 

comentara en informes anteriores, Colombia presenta alarmantes resultados 

comparados incluso con el resto de América Latina. 

Senin Antonio y Duarte Omar (2011, Marzo). La situación portuaria vs. Infraestructura 

Noticias. Portafolio. Recuperado de:  

http://www.portafolio.co/archivo/documento/MAM-4425549 

 

 

 

Gráfica 12. ANDI.(2012). Indicadores de Competitividad Portuaria. Sociedad Portuaria 

Santa Marta. Sociedad Portuaria Cartagena. CONTECAR. Gerencia Logística, 

Transporte e Infraestructura. 

  

5. Infraestructura extra-portuaria 

a. Red Vial 
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La importancia de analizar la red vial del país, es básicamente porque es un 

elemento directamente relacionado con el sistema portuario nacional. Las carreteras son 

elemento clave de distribución y desplazamiento de carga a sus lugares de destino.  

 

Además de ser una vulnerabilidad en el sistema portuario. En el periodo de 

elaboración de este documento, el país pasa por una crisis de red vial absolutamente 

deteriorada y destruida, por vandalismo, corrupción, inseguridad, parque automotor 

dañado o parado por falta de vías adecuadas, siniestros y falta de mantenimiento inclusive 

por los daños causados por el invierno.  

 

Y una recurrente rotación de Ministros, lo cual extiende más el tiempo de concretar 

soluciones para los problemas expuestos: Germán Cardona Gutiérrez (2010-2012), 

Miguel Peñaloza (2012) y actualmente Cecilia Álvarez Correa que en Septiembre del 

presente año amenazó con presentar su renuncia luego de un enfrentamiento con la 

viceministra de Hacienda, Carolina Soto.  

 

Es evidente como el país en general clama por una mejor red vial, que se ve 

colapsada o bloqueada siempre que los transportadores deciden entrar en protestas. Una 

alarma nuevamente para el Estado, que se prende evidenciando la vulnerabilidad del 

sistema.  

 

“Carrusel de la Contratación” es un ejemplo, que sin entrar en detalles permite 

inferir que las obras están avanzando muy lentamente o han quedado inconclusas y que la 

corrupción es en muchos de estos casos la respuesta a por que no hay obras de 

infraestructura. 

  

Entonces, ¿Qué pasa a nivel portuario? Pues los efectos son de alta consideración 

por: El represamiento de carga entrando o tratando de salir de los Puertos, esto genera un 

represamiento de carga y de vehículos que impacta directamente a bolsillos de los clientes 

y consumidores. 

 

En la Grafica 13, a continuación se observa como los transportadores aguardan en 

las carreteras nacionales el turno de cargue o descargue, el cual pueden durar entre 3 a 5 

días en la espera. Que se traduce en mayor consumo de gasolina, deterioro en la calidad 
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del producto, mayores exigencias del producto, incremento en salarios, viáticos, entre 

otros.  

 

Grafica 13. Foto cortesía. Zona de Actividades Logísticas Extraportuarias S.A. - Zalesa 

2009. Archivo. 

 

La exigencia internacional es que los puertos deben tener vías de acceso amplias, 

con varias calzadas y de un diseño logístico adecuado al flujo vehicular carguero. Un caso 

caótico de citar es el caso de Buenaventura cuya única vía de acceso por el modo 

carreteable de mala calidad, insuficiente y vulnerable a los frecuentes derrumbes.  

 

En proyecto se está construyendo una doble calzada la cual desde el año 2006 inicio 

y a la fecha aún no ha sido entregada. Se estimó que el valor del primer tramo era de 

aproximadamente CO $ 630 mil millones. Buenaventura Viva. (2008, 1 de Abril). Doble 

calzada, una puerta al comercio exterior. p.2.  

 

Esto refleja que aunque hayan planes de modernización, la velocidad de entrega y 

los índices de corrupción son grandes obstáculos para que los puertos Colombianos en el 

corto plazo puedan considerarse como puertos competitivos, en relación con las 

obligaciones obtenidas en los últimos dos años con algunos agentes en el escenario 

internacional.  
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De todas maneras seguimos escuchando discurso y promesas políticas, que de ahí a 

la realidad hay mucha distancia, y mucho pesimismo por el alto nivel de corrupción 

existente en la contratación de las obras y en general de todos los procesos, la esperanza es 

que algún día esto se cumpla como reza la siguiente nota: 

Colombia espera tener modernizada la red vial nacional en el año 2020 

Cartagena (Colombia), 20 nov de 2013 (EFE).- El Gobierno colombiano consideró 

hoy que hacia el año 2020 el país podrá tener una infraestructura vial a la altura de 

una nación de renta media y con ese propósito hace millonarios inversiones en el 

sector. 

El presidente de la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI), Luis Fernando 

Andrade, señaló que las inversiones permitirán "dar un salto hasta el año de 2020 

donde la meta del Gobierno es que la red nacional quede a la altura de un país de renta 

media". 

Andrade hizo las declaraciones en Cartagena en la apertura del Congreso Nacional de 

la Infraestructura, en el que reconoció que el Estado no tiene los recursos para 

apalancar un megaproyecto como este, por lo que le ha apostado a financiarlo con 

inversionistas extranjeros en sociedad con empresas colombianas. 

"Tenemos en los procesos de precalificación de las nueve concesiones que ya están en 

licitación alrededor de 23 consorcios compuestos por 25 empresas extranjeras de 

Brasil, México, Ecuador, Perú, España, Italia, Francia, Austria, China e India y unas 

27 empresas colombianas", señaló Andrade. 

El funcionario afirmó que Colombia tiene una de las peores redes viales de 

Latinoamérica pero ya se están tomando los correctivos para modernizarla. 

Achacó que parte del regazo en el tema es que "en términos de concesiones viales en 

Colombia se adjudicaron 25 en 20 años", mientras que el actual Gobierno va a 

adjudicar "40 en dos años a un costo de cerca de 50 billones de pesos (unos 25.925 

millones de dólares) y se construirán en cinco años". 

El director del Instituto Nacional de Vías (Invías), José Leonidas Narváez, explicó a 

Efe que "la red vial nacional tiene alrededor de 17.300 kilómetros, de los cuales 6.000 

son operados por concesiones y el resto están a cargo del Gobierno colombiano". 

Detalló que de los 11.300 kilómetros a cargo del Gobierno, 3.000 no están 

pavimentados y 8.300 sí lo están. 
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De estos últimos, 2.500 kilómetros están siendo atendidos y los restantes no. 

Para el presidente de la Cámara Colombiana de la Infraestructura, Juan Martín 

Caicedo Ferrer, "el atraso con respecto a otros países de América Latina fue de casi 

medio siglo en el sentido de que no hicimos grandes inversiones en carreteras, 

puertos, aeropuertos". 

Destacó, en todo caso, que no hay "ningún otro país en América Latina que esté 

pensando en un esfuerzo de esta magnitud". 

Noticias Yahoo.com  en español. (2013, 20 de Noviembre). Recuperado de: 

http://es-us.noticias.yahoo.com/colombia-espera-modernizada-red-vial-

nacional-a%C3%B1o-2020-030700198.html 

 

b. El tren. 

Como parte del esquema logístico que gira alrededor de la operación portuaria, 

también es importante evaluar la malla férrea nacional. Colombia en la actualidad cuenta 

con escasas vías, en un estado deteriorado por falta de uso y maquinas viejas de trocha 

angosta.  

 

 

Grafica 14. La Historia del Ferrocarril en Colombia (2013, Septiembre). La Otra Opinión 

Recuperado de: http://laotraopinion.net/medios-de-transporte/ferrocarriles-en-

colombia/ 

http://es-us.noticias.yahoo.com/colombia-espera-modernizada-red-vial-nacional-a%C3%B1o-2020-030700198.html
http://es-us.noticias.yahoo.com/colombia-espera-modernizada-red-vial-nacional-a%C3%B1o-2020-030700198.html
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La Trocha Angosta es el tipo de rieles que se utilizaban hace unos años en la 

construcción de las vías férreas, su diferencia a la actual no solo es el material y diseño 

sino a su vez la extensión de ancho. La vía tradicional tiene un ancho reglamentario de 

1.06 metros (1,067 mm), en la actualidad la maquinaria férrea maneja un estándar llamado 

Trocha Ancha que equivale a 1.43 metros (1,435mm). 

 

Grafica 15. Ancho Ferrocarriles (2013, Febrero). Recuperado de:  

http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/5/58/AnchosDeVias.jpg 

 

Esto básicamente indica que de querer tener equipos modernos para nuestras vías 

férreas, es necesario mandarlo a construir para que se adapte a la medición del ancho de 

los rieles, lo cual sería extremadamente costoso o cambiar los rieles actuales para rehacer 

las vías con el ancho que la nueva maquinaria trae. Un ejemplo de ello es el metro de 

Medellin o el tren AVE de España cuyos rieles tienen 1.435 mm equivalente a 1,43 

metros. 

 

En la actualidad las vías férreas están volviendo a ser parte de los medios de 

transportes, gracias a la operación de trenes como el de La Sabana, que con un propósito 

cultural volvió a la escena pública.  

 

Segmento tomado de El Tiempo. Mayo 8 de 2012. Sección Otros: “MURIERON 

FERROCARRILES NACIONALES DE COLOMBIA”: 
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  Hasta hoy existió la empresa Ferrocarriles Nacionales de Colombia. Los 

últimos funcionarios terminarán sus funciones después de un proceso de liquidación 

que demoró cerca de 17 meses. La tradicional empresa ferroviaria fue liquidada 

como resultado de una decisión del anterior Gobierno del Presidente Virgilio Barco, 

que buscaba modernizar un sistema que era altamente ineficiente y cuyo desarrollo 

es una de las piezas claves para el proceso de apertura económica.  

Hoy se firma el acta de defunción de la empresa, y el manejo de cerca de 300 

millones de pesos que aún tiene la empresa en cuentas corrientes quedan en manos de 

la Fiduciaria de la Previsora. 

Nullvalue. (1992, 17de Julio). Murieron ferrocarriles nacionales de Colombia. Periódico El 

Tiempo. Sección Otros.  Recuperado de: 

http://www.eltiempo.com/archivo/documento/MAM-159677 

  

 

Grafica 16. Ferrocarril Nacional. Recuperado de: 

http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/thumb/c/c1/Hs-6.jpg/300px-Hs-

6.jpg 

Este jueves Ferrocarril del Pacífico vuelve a Buenaventura. 

 

 La nueva empresa se pone en marcha con la meta de alcanzar este año un 

millón de toneladas de carga. 

http://www.eltiempo.com/archivo/documento/MAM-159677
http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/thumb/c/c1/Hs-6.jpg/300px-Hs-6.jpg
http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/thumb/c/c1/Hs-6.jpg/300px-Hs-6.jpg
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Las locomotoras han ensayado los 155 kilómetros entre Yumbo y el puerto 

para ir dejando la vía en sus mejores condiciones. 

 

La iniciativa está a cargo de Ferrocarril del Pacífico (FP), cuyo gerente Juan 

Antonio Rairán dijo que es un esfuerzo del Gobierno y sectores privados. Esa firma 

reemplaza a Tren del Oeste. 

 

La inversión supera los US$16 millones en la primera etapa, más otros US$70 

millones en el mediano plazo.  Esa firma colombo estadounidense tiene entre sus 

socios a  Railway Development Corporation, RDC, y Mariverdo, un consorcio 

colombiano con capital israelí. 

 

La FP se propone alcanzar unas 5.000 toneladas de carga en su primer mes y 

sumar unas 25.000 toneladas este año. En diciembre se espera llegar a La Tebaida 

(Quindío) y la proyección es a estar en un millón de toneladas. 

 

Uno de los llamados de Rairán es a que los habitantes de sectores vecinos a la 

vía férrea sean prudentes. En el trayecto hay 23 cruces señalizados, pero circulan 

peatones por unos 226 puntos. La comunidad ha insistido en que se disponga de 

personal de control para que alerte de la llegada de las máquinas. 

 

El servicio lo puso en marcha Ferrocarril del Pacífico el 1 de enero de 1915 y 

durante 73 años circuló por la región. Su último viaje fue a comienzos de los años 90. 

 

 Eltiempo.com (2012, 31 de Julio). Este jueves Ferrocarril del Pacífico vuelve a 

Buenaventura. Nación. Recuperado de: www.eltiempo.com/archivo/documento/CMS-

12081248 

El Presidente Santos reinauguró el uso del tren del Pacífico con lo cual se esperaba 

descongestionar la única y maltrecha carretera que hay en servicio hacia y desde 

Buenaventura conectando a Cali, Buga y el resto del país. Se cree que este tren movilice 

unas 5.000 toneladas mensuales. En Santa Marta también se espera que lo que fue un tren 

se convirtiera en guarida de ladrones pues la estación se demolió y está en total abandono 

al lado del puerto.  
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“Hoy, tras 20 meses de sometimiento a control por la Superintendencia de Puertos y 

Transporte, el presidente Juan Manuel Santos reinaugurará la línea férrea.”  

Portafolio.com (2012, 2 de Agosto). Santos inauguró de manera oficial Ferrocarril del 

Pacífico. Recuperado de: http://www.portafolio.co/economia/santos-inauguro-

manera-oficial-ferrocarril-del-pacifico 

El gobierno llegó a la época preelectoral y se le vencieron los plazos para inaugurar 

nuevas obras. Entonces, viene otra vez el ciclo de obras inconclusas y abandonadas, 

contratos y demandas. Al final, se pierden los presupuestos y generalmente el estado debe 

pagar indemnizaciones, por lo menos eso es lo que se conoce. El gobierno se defiende y 

muestra cifras, pero la realidad es que nadie le demuestra lo contrario al viajero, 

transportador y usuario de las vías. 

Un  artículo publicado por el periódico Portafolio, en el mes de Agosto de 2012, 

donde en resumen se pueden apreciar noticias de última hora con relación a los avances 

que se están haciendo para mejorar temas aquí tratados como es el caso de los 

ferrocarriles, del dragado para aspirar a más profundidades: 

 En el primer mes, el Ferrocarril del Pacífico desde Buenaventura espera 

movilizar 5.000 toneladas de carga. Ayer, gracias al impulso del Gobierno y a la 

alianza con el sector privado, entró en operación el tren de carga entre Yumbo y 

Buenaventura. 

Se trata de un tramo de 155 kilómetros que hace parte de la primera fase del 

plan para revivir el tren en Colombia. 

Durante el evento inaugural que contó con la presencia del presidente Juan 

Manuel Santos, el presidente de la ANI, Luis Fernando Andrade dijo: “Vamos a 

revivir el tren en Colombia y este paso que estamos dando es fundamental para el 

ansiado propósito de rehabilitar el Ferrocarril del Pacífico, en beneficio del comercio 

exterior de Colombia”. 

Para ello, el ferrocarril deberá llegar a la Tebaida (Quindío) en diciembre del 

2013, conectarse con la zona franca y el Sistema Férreo Central. Sus dueños, el grupo 

Mariverdo y la firma estadounidense RDC, deberán invertir 500 millones de dólares. 

“Antes tenemos que llegar a Buga, en junio del próximo año, y esperamos 

transportar 250 mil toneladas de carga general al año”, afirmó Juan Antonio Reirán, 

gerente de la nueva empresa Ferrocarril del Pacífico. 

http://www.portafolio.co/economia/santos-inauguro-manera-oficial-ferrocarril-del-pacifico
http://www.portafolio.co/economia/santos-inauguro-manera-oficial-ferrocarril-del-pacifico
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Mientras eso ocurre, el puerto que moviliza 13 millones de toneladas de carga 

al año, de las cuales 4 millones son de cereal, pondrá en funcionamiento, en octubre, 

el cargue directo de carbón en el nuevo muelle 14 del puerto, cuya infraestructura y 

maquinaria costó 14 millones de dólares. 

“El sistema permite el cargue directo de 1.500 toneladas por hora, lo que 

permitirá llegar a 20 mil toneladas diarias y a un millón de toneladas anuales”, estima 

Reirán. 

A largo plazo, para brindar un mejor servicio a las carboneras del centro del 

país, se van a unir los muelles 13 y 14 para hacer una central de servicios unificada 

que exporte por el Pacífico carbón a granel. El puerto de Buenaventura adelanta 

inversiones por 450 millones de dólares, de los cuales ha ejecutado a la fecha 230 

millones. 

La terminal marítima está aumentando la profundidad de su canal de acceso. 

Estamos dragando el canal de acceso al puerto para pasar de 11 metros a 12,5 y 

13,5 metros de profundidad, estamos en un 13 por ciento, y permitirá al finalizar el 

año la entrada de buques de 350 metros, 400 metros de calado y una capacidad de 

9.500 contenedores. Hoy se atienden buques de 8.500 contenedores. 

Portafolio. (2012, 3 de Agosto). Recuperado de:  

 http://www.portafolio.co/economia/los-beneficios-recuperar-el-ferrocarril-del-

pacifico 

 

c. Sistema Intermodal  

 

Es el sistema intermodal es lo que en términos de logística de transporte 

combinando los modos: fluviales, férreos y carreteros hacia los terminales portuarios. Que 

está dirigido por un operario logístico que se encarga de todo el proceso “end to end” con 

el objetivo principal de reducción de costos.  

 

En la práctica esto se traduce en utilidades, rentabilidad, competitividad, seguridad, 

diligencia, calidad. etc.  

 

http://www.portafolio.co/economia/los-beneficios-recuperar-el-ferrocarril-del-pacifico
http://www.portafolio.co/economia/los-beneficios-recuperar-el-ferrocarril-del-pacifico
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Pese a las múltiples reformas institucionales y los crecientes recursos 

destinados al sector en los últimos años, aún el país evidencia un rezago de décadas, 

no solo en términos de oferta sino también de calidad.  

 

A modo de ejemplo, los indicadores de percepción de la calidad de la 

infraestructura  calculados por el Foro Económico Mundial para 133 países presentan 

a Colombia en el puesto 79, con una calificación inferior a países de la región como 

Chile, Uruguay y Brasil. Así mismo, el país enfrenta retos en profundizar la 

articulación logística y el desarrollo intermodal.  

 

DNP (2010). Plan Nacional De Desarrollo 2010-2014 “Prosperidad para todos” -Resumen 

Ejecutivo. Recuperado de: https://www.dnp.gov.co/LinkClick.aspx?fileticket=4-J9V-

FE2pI%3D&tabid=1238 

 

Todavía el país no cuenta con un modelo intermodal definido, ya que aún existen 

varios intermediarios haciendo parte de un solo proceso. Dicha cultura también hace que 

hayan irregularidades en los procesos debido a lo que comúnmente se conoce como las 

“cuotas o peajes” es decir el dinero  que por ejemplo se ofrece a un controlador para 

obtener un lugar de enturnamiento para cargar o descargar el buque o vehículo más rápido.    

 

Según se observa el desarrollo en estas áreas la aparición de las grandes 

multinacionales de la logística multimodal junto con las grandes cadenas productivas se 

puede pronosticar la desaparición de quienes no se hayan vinculado al sistema, ya que es 

una tendencia con fuerza y resultados. Es decir que quedarán por fuera del mercado toda 

vez que jamás podrán competir con las tarifas y fletes de un sistema multimodal. 

 

Otro ejemplo actual de la importancia de adoptar el sistema intermodal es lo que en 

Colombia se conoce como la Chatarrización. Todavía hay camiones del año 1940 rodando 

por las carreteras. Hay en la actualidad más de 140.000 camiones para “chatarrizar” pero 

siguen operando en las vías. Esto indica que cuando llegue el momento quien no 

modernice sus equipos y vehículos a futuro quedarán fuera del sistema. 

 

https://www.dnp.gov.co/LinkClick.aspx?fileticket=4-J9V-FE2pI%3D&tabid=1238
https://www.dnp.gov.co/LinkClick.aspx?fileticket=4-J9V-FE2pI%3D&tabid=1238
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Grafica 17. Ministerio de Transportes. (2009). Programa de chatarrización. Reposición de 

vehículos. Recuperado de: www.mintransporte.gov.co 

En los apartes del siguiente artículo se aprecian cifras del Ministerio de Transportes 

donde se demuestra uno de los aspectos más importantes de la cadena logística que 

impactan los altos precios en los fletes y los tiempos exagerados de traslado de las cargas: 

“La chatarrización de camiones se acelera con reforma tributaria” 

El envejecimiento de la flota de carga en Colombia, urge al Gobierno acometer 

su renovación. 

 “La entrada en vigencia del Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos 

(TLC), cogerá a Colombia con un tercio de la flota de transporte de carga por 

carretera envejecida y, por ello, el afán del Gobierno de "poner una maquinaria para 

desintegrar unos 5.000 vehículos por año". 

El planteamiento lo hizo el viceministro de Transporte, Felipe Targa Rodríguez 

, ante los afiliados a Defencarga, donde explicó que se introducirá en el proyecto de 

reforma tributaria una propuesta para estimular a los propietarios de camiones viejos, 

unos 84.518, para que acojan el programa de chatarrización, que en siete años sólo ha 

desintegrado 5.334 camiones de carga. 

http://www.mintransporte.gov.co/
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El censo del Ministerio sobre la edad de los camiones en Colombia da cuenta 

de 29.525 automotores entre 15 y 25 años de servicio y 55.053 camiones con más de 

25 años. También se han detectado 47 camiones con 72 años de uso, y 24.991 en un 

rango de 71 y 42 años de servicio. 

“La idea es lograr una exención para quienes no han pagado el impuesto 

unificado de vehículo durante varios años, para camiones de más de 20 o 25 años de 

servicio, para ofrecerles un incentivo para que los desintegren y también estamos 

estudiando la posibilidad de reducir el IVA para la venta de vehículos, siempre y 

cuando se demuestre la desintegración de los camiones viejos, lo que incentivaría 

directamente a quien vende y comercializa los vehículos de carga" dijo Targa a EL 

COLOMBIANO, pero insistió en que la iniciativa apenas se va a presentar al 

Ministerio de Hacienda. 

A juicio del funcionario son urgentes medidas agresivas y efectivas. "El 

Gobierno quiere vehículos modernos para lograr beneficios sociales y económicos. 

Los industriales los requieren, para mover sus mercancías a costos más baratos, las 

empresas para ser más eficientes y los propietarios para ser más competitivos en ese 

mercado libre de fletes, que tenemos hoy". 

Luis Orlando Ramírez Valencia, director Ejecutivo de Asociación de 

Transportadores de Carga (ATC), calificó como novedosa la propuesta del 

viceministro Targa y estimó que pudiera acelerar la desintegración de la flota de carga 

terrestre, que en las condiciones actuales, presenta muchos impedimentos porque no 

están al día en impuestos o le hicieron modificaciones a los camiones que no están 

registradas. 

Arias, J. Ferney. (2012, 4 de marzo de 2012). El Colombiano. Medellín. 

d. Plataformas Logísticas 

 

El mundo portuario de alto nivel y rendimiento no se complica. Cada puerto 

marítimo cuenta con sus Plataformas logísticas o puertos secos a distancias y en espacios 

suficientes con reservas de extensión. En dichas Plataformas se ejecuta todo el de 

almacenamiento, la recepción y alistamiento de la carga debe hacerse en las zonas 

extraportuarias, revisión aduanera, los controles fitosanitarios, de seguridad, etc.   
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En Colombia, todavía no hay una Plataforma Logística en funcionamiento. Las 

actividades extra-portuarias de la logística y el almacenamiento de las cargas se están 

haciendo en los mismos puertos.  

 

Es una de las razones por las que se han quedado cortos en espacio y con una 

operación interna antigua.  

 

Los puertos deben mantener espacios altamente operativos y de maniobrabilidad. A 

continuación un ejemplo simple tomando a Buenaventura como respaldo al argumento 

expuesto. 

 

 

 

Grafica 18. Fotos cortesía de Plataforma Logístico del Pacifico PLP Colombia S.A. 

(2009). Un puerto colapsado y obsoleto.   
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El puerto de Buenaventura en este caso mantiene una congestión que hay filas de 

días enteros para obtener turnos para cargar o descargar mercancías, lo que hace que los 

transportistas estén por horas esperando a su lugar, sin lugares aptos para ello. Teniendo 

en cuenta que son hombres que vienen de horas de conducir para iniciar un nuevo 

trayecto.  

 

Los puertos colombianos deben comprender que en los puertos la operación 

primaria es la de cargar o descargar buques en los menores tiempos posibles. 

 

 

   

 

Grafica 19. Fotos cortesía de Plataforma Logístico del Pacifico PLP Colombia S.A. 

(2009). Transportadores esperando para cargar.  

 

e. Seguridad física, criminalidad y terrorismo. 

 

Uno de los puertos más perjudicados ha sido el de Buenaventura. Muchos son los 

atentados que se han registrado allí, además la única carretera de acceso se ha visto 

bloqueada no solamente por los frecuentes deslizamientos a causa de los inviernos sino 

también por la quema de vehículos en acciones terroristas. 
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En la zona se presenta desprendimiento de rocas y deslizamiento de tierra, 

por lo que se restringió el paso de manera preventiva. Minutos después del primer 

sismo en el Valle del Cauca, hacia las 6:48 minutos de la noche, otro temblor con un 

escala de 3.8 grados en la escala de Richter y a 9.22 kilómetros al noreste de la 

cabecera municipal de Dagua, se sintió levemente en Cali y Jamundí. Los dos 

sismos no provocaron daños materiales o víctimas, pero si desprendimiento de rocas 

a la altura del kilómetro 20 en la vía entre Cali y Buenaventura. 

Caracol Radio. (2013, 27 de Agosto). Ordenan cierre de la vía Cali – Buenaventura 

tras temblor en el Valle del Cauca. Recuperado de:  

http://www.caracol.com.co/noticias/regionales/ordenan-cierre-de-la-via-cali--

buenaventura-tras-temblor-en-el-valle-del-cauca/20130827/nota/1958998.aspx 

Actualmente existe incertidumbre con relación al tema de las negociaciones en la 

Habana por la  paz en Colombia.  

Los narcoterroristas son una de los principales enemigos de la infraestructura con 

consecuencias incalculables económicamente y contra la imagen de la ciudad puerto. 

Han pasado varios días y semanas sin que haya luz en la ciudad por las frecuentes 

voladuras terroristas  de las torres de energía. Tanto el mismo Presidente de la 

República como su Ministro de Defensa han tenido que ir personalmente a  atender 

los asuntos de desorden público como también el otro fenómeno delincuencial 

originado por el gran volumen de cargamentos de tráfico de estupefacientes, de armas 

y explosivos. Son incontables los operativos realizados contra los fabricantes y uso de 

los famosos “sumergibles” o submarinos de fabricación “casera” para transportar en 

ambas direcciones las cargas ilegales. 

La solución no es nada fácil porque el mal está  demasiado arraigado. Los puertos de 

Tumaco y Buenaventura sobre el Pacífico sean los más afectados, allí se registran los 

más altos índices de desempleo, su población infantil y las mujeres son las víctimas 

más seleccionadas para ser utilizadas  y explotadas por toda clase de delincuencia. 

Allí se encuentra el más alto índice de analfabetismo, de prostitución y de abandono 

en general.         

Desde el pasado 3 de octubre, cuando Tumaco se quedó sin servicio de energía por 

primera vez, no solo se han cerrado negocios, sino que se han encarecido los precios 

de la gasolina y, por ende, los de los servicios de transportes y hasta el de los 

alimentos. 
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El presidente de la junta directiva de la Cámara de Comercio de Tumaco, Jaime 

Bedoya, dijo que “el transporte fluvial y terrestre de pasajeros y de carga se encuentra 

paralizado”. 

El gobernador de Nariño, Raúl Delgado, pidió de nuevo al Gobierno que estudie la 

posibilidad de adquirir plantas termoeléctricas o barcazas de generación de energía 

que permitan superar esta grave emergencia. También insistió en la necesidad de 

apropiar recursos para extender la línea de interconexión eléctrica que avanza entre 

Guapi (Cauca) y Francisco Pizarro (Nariño) hasta el puerto de Tumaco. 

La meta es que los pobladores cuenten con dos opciones de interconexión. Como hoy 

hay una sola extendida en medio de la manigua, cualquier ataque los deja sin energía. 

“No hay derecho a seguir martirizando a Tumaco (...). No es justo que ahora la 

violencia se haya ensañado con nosotros”, dijo el gobernador Delgado. 

 

De la Rosa, Mauricio. (2013, Octubre). Nuevo ataque de la guerrilla volvió a dejar sin 

energía al puerto de Tumaco. Recuperado de: 

http://www.eltiempo.com/colombia/otraszonas/ARTICULO-WEB-

NEW_NOTA_INTERIOR-13136450.html 

De otro lado, son varios los operativos realizados tratando de minimizar el 

fenómeno nacional de la “piratería” que es el asalto a los vehículos que circulan  

hurtándoles las cargas.  Este fenómeno delincuencial no es muy usual en otros países.  

 

Pero, a su vez se ve también el otro extremo de que sí es posible brindar seguridad 

donde más se necesita, si por ejemplo, se observa en la Costa Atlántica este año cuando 

se celebró la Cumbre de las Américas en Cartagena, en donde asistieron más de 150 

primeros mandatarios incluyendo el Presidente de los EE.UU. a la cabeza quien durmió 

allí dos noches, algo inesperado. El despliegue de fuerza pública superó los 15.000 

hombres con sus respectivos equipos, técnicas y tácticas.  

Lo anterior demuestra que cuando hay algún interés importante para proteger sí es 

posible hacerlo. La invitación es mantener ese nivel de alerta en aquellas áreas en donde 

mayores índices de violencia y corrupción hay con el propósito de minimizar los siniestros 

en dichas áreas y además convertir en aquellas áreas del país, lugares importantes y de 

interés nacional.  

http://www.eltiempo.com/colombia/otraszonas/ARTICULO-WEB-NEW_NOTA_INTERIOR-13136450.html
http://www.eltiempo.com/colombia/otraszonas/ARTICULO-WEB-NEW_NOTA_INTERIOR-13136450.html
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Nunca como ahora la ciudad amurallada de Colombia, Cartagena de Indias, había 

hecho honor a su fama de lugar inexpugnable. Las estrictas medidas de seguridad 

aplicadas para proteger a los 33 jefes de Estado que asistirán a la VI Cumbre de las 

Américas, llevó a que más de 15.000 efectivos de las Fuerzas Armadas vigilaran por 

tierra, mar y aire el sitio donde tuvo lugar la reunión del fin de semana.  

La Gaceta. (2012, 13 de Abril). Más de 15.000 efectivos hacen inexpugnable a Cartagena. 

Recuperado de: http://www.lagaceta.com.ar/nota/485895/mundo/mas-15000-

efectivos-hacen-inexpugnable-cartagena.html 

Puntualizando en el tema portuario, los puertos principales como en el caso de 

Cartagena ya está entrando en la tecnología moderna de seguridad y protección mediante 

la utilización de equipos y sistemas de última generación.  

 

Esto se entiende que ahora sí es posible localizar y monitorear las cargas en todo su 

proceso desde que llega hasta cuando salen del puerto. Es un avance espectacular que 

garantiza y contribuye no solo en seguridad sino en minimización de riesgos de pérdidas 

y daños. 

 

Los demás puertos en Colombia, están en procesos de implementación muy lenta 

pero todavía quedan los rezagos del desorden y la inseguridad interna originada por 

manos corruptas y procesos operativos que dejan demasiados vacíos brindando la 

oportunidad a los delincuentes. 

 

6. Políticas de Estado: Expansión Portuaria 

 

La revista Logística Portuaria resumió en su momento una serie de programas e 

iniciativas que a la fecha se vienen dando a pesar de los tropiezos propios de la burocracia 

estatal:  

 “PROGRAMAS E INICIATIVAS Para optimizar cada uno de estos aspectos, el 

informe del DNP propone implementar una serie de acciones durante los próximos 12 

años, entre las que se encuentran: 

http://www.lagaceta.com.ar/nota/485895/mundo/mas-15000-efectivos-hacen-inexpugnable-cartagena.html
http://www.lagaceta.com.ar/nota/485895/mundo/mas-15000-efectivos-hacen-inexpugnable-cartagena.html
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• Promover, entre el 2007 y el 2020, el diseño e implementación de planes 

estratégicos de exportación para los 12 departamentos que hacen parte de las zonas 

costeras e insulares del país.  

• Desarrollar para el 2010 una normativa que favorezca la creación de empresas 

de servicios marítimos y fomentar la creación y consolidación de al menos cinco 

cadenas productivas, relacionadas con el transporte marítimo de cabotaje y la 

industria naval, que cubran las necesidades nacionales y regionales en el marco de la 

integración regional. 

• Diseñar e implementar, para el 2019, un plan regional para el transporte 

intermodal de mercancías y personas que articule funcionalmente el territorio marino- 

costero con el continental. 

• Consolidar un sistema de integración, manejado por la Autoridad Marítima 

Nacional, que vincule y estructure los procesos de inspección, certificación, 

homologación estatutaria relativos a las empresas de servicios asociados a la industria 

marítima. 

• Promover la implementación de medidas integradas de facilitación marítima 

por todos los entes del Estado involucrados, que ayuden a normalizar procedimientos 

para mejorar la competitividad del sector.  

• Incorporar la Evaluación Estratégica Ambiental (EEA) a la planificación 

estratégica del país, con el fin de aprovechar de manera sostenible los recursos del 

territorio marítimo-costero.  

Visión: Tener un sistema portuario moderno, que articule las cadenas de 

abastecimiento globales y nacionales, con estándares de servicio y precios 

competitivos frente a los de otras economías regionales, y que aproveche las 

oportunidades de generar actividades de valor agregado. Igualmente, propiciar el 

desarrollo social en las áreas de influencia portuaria. 

 

Revista Logística Portuaria. Los puertos marítimos colombianos se la juegan por la 

infraestructura Recuperado de:  

www.revistadelogistica.com/Puertosmaritimoscolombianos_n1.asp 

 

http://www.revistadelogistica.com/Puertosmaritimoscolombianos_n1.asp
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7. Concesiones Portuarias 

Un sector que ha tenido una expansión durante el gobierno del ex Presidente Álvaro 

Uribe es el portuario. Durante su mandato, se aprobaron 28 concesiones portuarias de las 

89 que existen actualmente en el país, lo que representa un crecimiento del 30 por ciento.  

 

Hay 15 puertos en proceso de construcción y siete sociedades portuarias en trámite 

para operar puertos.  

 

Marín, Lina. (2009, 14 de Julio). La Silla Vacía. Uribe impone otro récord: 28 

concesiones portuarias en seis años. Recuperado de:  http://lasillavacia.com/historia/3026 

 

 

 

Tabla 1. Ministerio de Transporte. (2012). Portada. Concesiones Portuarias. Recuperado 

de: http://siinco.inco.gov.co/siinco/portuario/publico.asp  

http://lasillavacia.com/historia/3026
http://siinco.inco.gov.co/siinco/portuario/publico.asp


 

 

50 
 

 

El presidente de la Agencia Nacional de Infraestructura, Luis Fernando Andrade 

dijo que la entidad asegurará la total la transparencia en las licitaciones que organice 

para adjudicar los proyectos de la Nueva Generación de Concesiones, con la que el país 

buscará cerrar la brecha de infraestructura de obstaculiza su desarrollo. La Nueva 

Generación de Concesiones estima inversiones inicialmente  en 50 billones de pesos en 

carreteras, vías férreas, ampliación de la capacidad portuaria y de los aeropuertos. 

Instituto Nacional de Concesiones INCO. (2012, 23 de Marzo). Nueva generación de 

concesiones. Recuperado de: http://www.inco.gov.co/CMS/AGENCIA-

NACIONAL-DE- INFRAESTRUCTURA-ASEGURARA-TRANSPARENCIA-

EN-LICITACIONES-DE-NUEVAS-CONCESIONES.news 

Entre estos proyectos estaba Bahía Málaga, una zona del Pacífico conocida por su 

riqueza ambiental y por ser zona de ballenas; Tribugá, en el Chocó, y Turbo, en Antioquia. 

La concesión al Puerto de Bahía Málaga fue negada por la afectación ambiental 

argumentada con mucho impacto por las sociedades nacionales e internacionales 

defensoras del medio ambiente.   

 

El tema de concesiones portuarias es muestra de la voluntad del gobierno en facilitar 

que haya intervención de inversionistas extranjeros con aportes de grandes capitales, de 

equipos y tecnología y de estimular el desarrollo económico y comercial del país. Pero se 

contradice un poco dicho empuje cuando vemos que las obras viales – como complemento 

de un sistema portuario, no fluyen y que el dinero se pierde en proyectos con mala 

planeación.  

 

La normatividad vigente para las concesiones está regida por: Ley 1 de 1991, 

Decreto 345 de 1992, Decreto 708 de 1992,  Decreto 4735 de 2009 y Decreto 433 de 2010 

http://www.inco.gov.co/CMS/AGENCIA-NACIONAL-DE-%20INFRAESTRUCTURA-ASEGURARA-TRANSPARENCIA-EN-LICITACIONES-DE-NUEVAS-CONCESIONES.news
http://www.inco.gov.co/CMS/AGENCIA-NACIONAL-DE-%20INFRAESTRUCTURA-ASEGURARA-TRANSPARENCIA-EN-LICITACIONES-DE-NUEVAS-CONCESIONES.news
http://www.inco.gov.co/CMS/AGENCIA-NACIONAL-DE-%20INFRAESTRUCTURA-ASEGURARA-TRANSPARENCIA-EN-LICITACIONES-DE-NUEVAS-CONCESIONES.news
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Históricamente se recuerda que desde 1993 Colombia y Panamá fueron los primeros 

países  en firmar contratos de concesión a empresas privadas en América Latina.  

 

Hasta ahora el Estado no ha sido lo suficientemente efectivo en los controles y 

rigurosa liquidación y captación de las contraprestaciones por lo que se han generado 

manifestaciones y revueltas sindicalistas y ambientalistas, que de paso basta con traer a 

referencia la problemática Drummond y los Puertos de Santa Marta, solo por citar dos. 

      

Dado que este es un proyecto a ser desarrollado por iniciativa de la SOCIEDAD 

PORTUARIA, la totalidad de los riesgos inherentes a la ejecución del Proyecto de la 

Concesión en su etapa pre operativa, de construcción, de operación y de reversión, es 

asumido por dicha Sociedad y su ocurrencia no le dará derecho a indemnización o 

reconocimiento alguno a su favor; dentro de los riesgos que asume el concesionario 

cabe mencionar sin limitarse a ellos: El riesgo de estudios y diseños, de construcción, 

de cantidades de obra, presupuesto, plazo de ejecución de las obras, de 

mantenimiento, de operación, comercial, social, ambiental, de demanda, de cartera, 

financiero, cambiario, soberano o político, predial, tributario, seguridad portuaria, 

seguridad y protección a las instalaciones portuarias, higiene y seguridad industrial y 

de disponibilidad  de los terrenos adyacentes durante el plazo de la concesión. 

 

Agencia Nacional de la Infraestructura. (2010). Riesgos. Portal Ministerio de Transporte 

Recuperado de:  

http://www.ani.gov.co/CMS/index.jsp?option=net.comtor.cms.frontend.component.

pag  efactory.ContentComponentPageFactory&action=vie 

 

8. Crisis vs. Oportunidades 

Luego de un esfuerzo colectivo por desarrollar y evolucionar, perder credibilidad en 

procesos portuarios y de comercio exterior es un daño absolutamente grave porque el país 

puede verse comprometido a pagar su irresponsabilidad frente a los compromisos 

adquiridos con socios comerciales de alto nivel como Estados Unidos, México, China y 

Canadá. 

http://www.ani.gov.co/CMS/index.jsp?option=net.comtor.cms.frontend.component.pag%20%20efactory.ContentComponentPageFactory&action=vie
http://www.ani.gov.co/CMS/index.jsp?option=net.comtor.cms.frontend.component.pag%20%20efactory.ContentComponentPageFactory&action=vie
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El país norteamericano, reclamó este lunes al Gobierno colombiano por el 

presunto incumplimiento del tratado de libre comercio - TLC, firmado por ambos 

países. Canadá le reclamó a Colombia el no haber podido exportar el año pasado más 

de 14 mil toneladas de carne bovina, porcina y fríjoles al mercado colombiano, la 

mayoría sin el pago de aranceles. 

La causa de esto, es que el Gobierno colombiano no expidió a tiempo la 

reglamentación de los cupos del año pasado para importar, sin el pago de aranceles, 

alimentos canadienses. Cabe recordar que este tratado comercial entró en vigencia el 

15 de agosto del año inmediatamente anterior. 

Desde que entró en vigencia y hasta el 31 de diciembre pasado, las empresas 

canadienses tenían derecho a esa gabela arancelaria, pero el Gobierno colombiano 

solo reglamentó la implementación de esos cupos (contingentes), cinco meses y 

medio después. 

Noticias Mundiales. (2012). Canadá reclama a Colombia por incumplimiento de 

TLC. Noticias Recuperado de: http://www.canal15.com.ni/videos/37483 

Pero por otro lado también hay buenas noticias de última hora. Excelente noticia: 

Bogotá D. C., abr. 26 de 2012 - Agencia de Noticias UN- Luisa Fernanda 

Spaggiari, estudiante de la Maestría en Ingeniería Industrial de la UN, ganó el 

concurso sobre artículos técnicos investigativos del IX Congreso Latinoamericano de 

la especialidad.  

Los resultados de la investigación indican que el país es viable e idóneo para tal 

labor. De hecho, revela que el puerto con mejor eficiencia operacional y más 

confiable es el de Cartagena y que el de mejor tarifa de carga es Buenaventura. Estos 

dos últimos son los preferidos por las navieras, también por su buena ubicación. Santa 

Marta, por su parte, tiene problemas en cuanto a la profundidad del canal de 

navegación.   

Este trabajo incluyó también a los tratados de libre comercio, con la 

adaptabilidad al mercado y a ambientes cambiantes. En este sentido, se pudo ver que 

Cartagena (que se ha especializado en contenedores, con buenos equipos, sistema 

virtual de información para pleno control de toda la operación) y Santa Marta (que se 
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ha modernizado, nuevas grúas, preparación para el manejo de carbón sin contaminar 

y manejo de contenedores de perecederos) están preparados para afrontar el TLC.    

Sin embargo, el de Barranquilla no está preparado para recibir grandes 

embarcaciones. Y no lo va a estar nunca, debido a la contaminación del río 

Magdalena y a la sedimentación en su fondo, que impide que los dragados duren. Se 

propone hacer un estudio hidráulico para poder aumentar la profundidad de canal de 

acceso.   

Buenaventura tiene un problema similar, pues donde está ubicado desembocan 

al mar al menos veinte ríos pequeños, que traen consigo mucha sedimentación debido 

a que se trata de una zona que presenta constantes derrumbes por las lluvias. Además, 

su canal de acceso es muy estrecho, para uno solo barco, y hay mucha congestión.   

Universidad Nacional. (2012, 26 de Abril). Premiado Estudio sobre competitividad de los 

puertos nacionales, ganadora Luisa Fernanda Spaggiari. Recuperado de: 

www.agenciadenoticias.unal.edu.co  

 

Este capítulo se concluye con un panorama no muy alentador en el tema portuario 

actual de Colombia. Existen problemas de extensión, infraestructura terrestre y férrea 

deficiente, dragado, seguridad física, falta de plataformas logísticas, entre otros.  

Sin embargo, también existe el interés del Estado y de los inversionistas extranjeros 

que ven en Colombia un buen candidato de mejoramiento. Lo que ayuda a que el 

escenario no sea tan terrible y al contrario sea una referencia de dónde empezar para ser 

mejores.  

Sin duda el interés también por Colombia en términos de confiabilidad para la 

inversión extranjera se traduce en lo que se conoce como Riesgo Pais.  

 

http://www.agenciadenoticias.unal.edu.co/
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Grafica 20. Universidad Javeriana. (2012, 27 de marzo). Riesgo país. Recuperado de: 

http://www.javeriana.edu.co/decisiones/Julio/presentaciones/riesgopais.pdf 

El pasado 27 de marzo la firma Standard & Poor´s le otorgó el grado de 

inversión a Colombia y con ello se abrió un nuevo panorama para la inversión en el 

país, gracias a la confianza que otorgó esa decisión. 

Daniel Velandia, director de investigaciones de Correval, afirmó que con esta 

nueva nota que puso Moody’s, se abren puertas automáticamente para que vengan a 

Colombia los grandes fondos de inversión (pensiones, aseguradoras, fondos mutuos), 

que no podían colocar sus recursos en el territorio nacional hasta que se obtuviera esa 

calificación. 

Esto es algo que se estaba esperando desde hace un año y algunos 

inversionistas se anticiparon. El Gobierno está haciendo lo que debe hacer con las 

reformas a las regalías y la regla fiscal para evitar que la situación se salga de manos”, 

dijo el investigador, que prevé que en el país se mantendrá la revaluación del peso 

con una Tasa Representativa del Mercado, TRM, que oscilaría entre $1.750 y $1.800. 

El País. (2012, 27 de Marzo). Colombia recibe nuevo espaldarazo para la inversión. 

Recuperado de:  http://www.elpais.com.co/elpais/economia/colombia-alcanza-

grado-inversion-por-agencia-calificadora-moody-s 

 

http://www.javeriana.edu.co/decisiones/Julio/presentaciones/riesgopais.pdf
http://www.elpais.com.co/elpais/economia/colombia-alcanza-grado-inversion-por-agencia-calificadora-moody-s
http://www.elpais.com.co/elpais/economia/colombia-alcanza-grado-inversion-por-agencia-calificadora-moody-s
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No es suficiente el esfuerzo y los riesgos asumidos por los inversionistas privados, 

nacionales y extranjero. El Estado está en un proceso lento de despegue, lleno de buenas 

intenciones y discursos pero la pasividad y los bajos resultados fueron la base de la 

descalificación del gobierno en sus dos primeros años de ejercicio y aún, para la época 

preelectoral de las elecciones presidenciales del año 2014, la credibilidad y el descontento 

es muy alto, por lo menos en las últimas encuestas presentadas en los noticieros, un 77% 

de los encuestados no apoya la reelección del actual presidente, lo cual ya es muy 

significativo. La popularidad del actual presidente es muy baja: 

 

 La popularidad del presidente se ubicó en 44%, nueve puntos por debajo del 53% que 

tenía en octubre. LA POPULARIDAD DEL PRESIDENTE SE UBICÓ EN 44%, 

NUEVE PUNTOS POR DEBAJO DEL 53% QUE TENÍA EN OCTUBRE. 

 

Bogota, Colombia (AP) — La imagen favorable del presidente Juan Manuel Santos 

continuó en caída libre y descendió nueve puntos, según una encuesta divulgada el 

martes. 

 

La popularidad del presidente se ubicó en 44%, nueve puntos por debajo del 53% que 

tenía en octubre, fecha del sondeo anterior de la firma Gallup y cuyos resultados 

fueron publicados en la jornada por el diario El Tiempo. 

 

La imagen desfavorable subió en el mismo lapso de 39% a 47%, agregó la encuesta. 

 

El estudio se realizó en las cinco principales ciudades del país entre 13 y el 20 de 

febrero a 1.200 personas en entrevistas telefónicas. El margen de error fue de 3 puntos 

porcentuales. 

 

"En este primer bimestre del año lo que más afecta la imagen del presidente es el 

rumbo que llevan las negociaciones de paz con la guerrilla", aseguró en diálogo 

telefónico con The Associated Press Jorge Londoño, gerente de Gallup en Colombia. 

 

Además de la percepción que los encuestados tienen sobre la forma como se está 

conduciendo el proceso de paz, según Londoño hay que sumar "otros temas que ya 

vienen de tiempo atrás buscando algún deterioro (en la imagen de Santos), como el 

tema de la economía, pues algunos sectores del país andan muy resentidos, como el 

sector agropecuario, el sector industrial". 
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La muestra arrojó que 57% de los encuestados cree que las cosas están empeorando 

en Colombia, 11 puntos porcentuales por encima del sondeo anterior. 

 

Consultados sobre distintos problemas del país, 67% dijo que la cuestión de las 

guerrillas estaba empeorando frente a 20% que dijo que estaba mejorando. En la 

muestra de octubre, 53% respondió que el problema de la guerrilla empeoraba y 29% 

que mejoraba. 

 

Entre 25 distintas personalidades tanto colombianas como extranjeras, el político 

colombiano con mejor imagen es el vicepresidente Angelino Garzón, con 74% de 

popularidad, seguido del ex presidente Alvaro Uribe (2002-2010) con 65% y el 

ministro de Vivienda, Germán Vargas Lleras, con 62%. 

 

"En opinión pública todo puede ocurrir: la gente es maleable, la opinión pública es 

maleable. Lo malo puede mejorar y lo bueno puede empeorar", explicó Londoño al 

referirse al futuro de Santos. Pero "la fuerza de la tendencia es negativa", agregó.  

 

El Informador. (2013, 26 de febrero). Cae Popularidad del Presidente Santos.  

Recuperado de: 

http://www.elinformador.com.co/index.php?option=com_content&view=article&id

=49770:cae-popularidad-del-presidente-santos&catid=79:nacional-e-

internacional&Itemid=422 

 

              

 

 

 

 

 

 

http://www.elinformador.com.co/index.php?option=com_content&view=article&id=49770:cae-popularidad-del-presidente-santos&catid=79:nacional-e-internacional&Itemid=422
http://www.elinformador.com.co/index.php?option=com_content&view=article&id=49770:cae-popularidad-del-presidente-santos&catid=79:nacional-e-internacional&Itemid=422
http://www.elinformador.com.co/index.php?option=com_content&view=article&id=49770:cae-popularidad-del-presidente-santos&catid=79:nacional-e-internacional&Itemid=422
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CAPITULO  II 

SITUACIÓN PORTUARIA INTERNACIONAL 

La eficiencia y competitividad portuaria a nivel internacional está ligada muy 

estrechamente con los fenómenos económicos y la dinámica de la globalización de los 

mercados.  

Para ello, es importante analizar algunos de los modelos exitosos, competitivos y 

eficientes en el mundo como punto de comparación para sugerir posibles soluciones al 

modelo actual Colombiano.  

1. Puertos Internacionales.  

Iniciando con El puerto de Singapur este es uno de los puertos más importantes de 

oriente ya que tiene una longitud de 12.800 metros, 436 hectáreas un calado aproximado 

de 16 metros y cuenta con 143 grúas en funcionamiento en muelle.  

 Una de las características de dicho puerto es el tráfico en tonelaje que maneja 

anual, lo que lo clasifica como uno de los mejores del mundo, se estima que es un puerto 

que aproximadamente maneja 1,150 toneladas por año y en términos de tráfico de 

contenedores con 23,2 millones.  

 

Grafica 21. Port Strategy. (2008, 6 Julio). Puerto de Singapur. Recuperado de: 

http://www.portstrategy.com/news101/port-operations/port-performance/psahph 
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El puerto de Singapur ha sido elegido el mejor recinto portuario marítimo de Asia, por 

decimonovena vez, durante la entrega de los XXI galardones Asian Freight and 

Supply Chain Awards. 

Según los organizadores de los premios, Singapur recibió este reconocimiento por 

haber “cumplido con los más elevados niveles de competitividad en materia de 

costes” y por ofrecer “servicios más puntuales y mejores oportunidades de inversión 

en infraestructuras portuarias” que sus competidores. También destacaron los 

servicios arancelarios y logísticos ofrecidos por el puerto. 

Nuestro Mar, (2007). Singapur es elegido el mejor puerto marítimo de Asia por 

decimonovena vez, Recuperado de:  

http://www.nuestromar.com/noticias/puertos7924_052007_singapur_es_elegido_el_

mejor_puerto_maritimo_de_asia_por_decimonovena_vez  

Puerto de Shanghai, República Popular China. China tiene un total aproximado de 

unos 2,000 puertos. El de Shangai es uno de los más importantes de China ya que se 

encuentra ubicado en un lugar privilegiado como es la Bahía de Hangzhou y además están 

las desembocaduras de dos rios importantes como el río Yangtze y el río Huangpu.  

El Puerto de Shanghai está compuesto por tres puertos: Puerto de Wusong, Puerto de 

Waigaoqiao y  Puerto de Yangshan, cada uno con una especialidad que permite que sea 

un puerto eficiente y competitivo.  

Puerto de Yangshan  se creó pensando en los limitantes por el calado de ingreso de 

buques post-panamax a otros puertos en el mundo que impulsaría la ampliación de este 

puerto que se reconocería luego como el puerto de gran calado de Yangshan. 

Puerto de Wusongkou: El puerto más antiguo de Shanghái, se encuentra en la 

desembocadura del rio Huangppu este es especializado en el comercio local, cuenta con 

aproximadamente 2,3 kilómetros de longitud y tiene 11 metros de calado. Una de sus 

fortalezas el campo de almacenaje con el que cuenta que se estima es de aproximadamente 

550.000 metros cuadrados. 

Puerto de Waigaoqiao su locación es privilegiada ya que cuenta con la 

desembocadura del rio Yangtzé, está en zona de libre comercio y a pocos minutos del 

aeropuerto internacional de Pudong.  Bajo el mismo modelo de especialización, cuenta 

http://www.nuestromar.com/noticias/puertos7924_052007_singapur_es_elegido_el_mejor_puerto_maritimo_de_asia_por_decimonovena_vez
http://www.nuestromar.com/noticias/puertos7924_052007_singapur_es_elegido_el_mejor_puerto_maritimo_de_asia_por_decimonovena_vez
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con 5 terminales que entre las 5 suman más de 32 grúas disponibles incluyendo grúas para 

buques post-panamax, profundidad mixta entre 12,8 y 14,2, metros. 

China es el país más poblado del mundo, con más de 1.300 millones de 

habitantes y con un producto interior bruto de 10.085.708 millones de US$. Tiene un 

volumen de importaciones de 1.000 billones de dólares y un volumen de 

exportaciones de 1.500 billones de dólares. La moneda oficial de la República 

Popular China es el Yuan chino. 

Para exportar a China por vía marítima hay un gran número de opciones. Los 

principales puertos de China mueven alrededor de 2.640 millones de toneladas de 

mercancía general, siendo los principales puertos: 

 El puerto de Shanghai, uno de los más importantes del Mundo y es 

considerado la puerta de ingreso de mercadería a China. 

 El puerto de Dalian, ubicado en el Noroeste de China y punto de unión 

entre el sudeste Asiático, Norte América y Europa. 

 El puerto de Guangzhou, considerado el más importante de la zona sur de 

China. 

 El puerto de Tianjin como uno de los puertos comerciales más importantes 

del norte de China. Es el puerto artificial más grande de China y es la puerta de 

entrada a Beijing y a Tianjin. 

 El puerto de Ningbo ubicado en el centro de la costa de China con rutas a 

prácticamente todos los principales puertos del mundo. 

 El Puerto de Yantian situado en una  zona de gran crecimiento  económico 

y comercial. Es uno de los pocos puertos en China que puede competir con Hong 

Kong en términos de capacidad de acceso marítimo. 

 El Puerto de Xiamen que es el punto de trasbordo para carga comercial, es 

uno de los dos puertos comerciales más grandes de la región de Fujian”. 

iContainers. (2013). Exportar a China. Recuperado de: 

http://www.icontainers.com/es/lp/exportar-a-china/ 

Puerto de Rotterdam, Holanda es el puerto industrial más grande de Europa, tiene 

40 kilómetros de longitud, es el puerto más grande del mundo, considerado hasta el 2004.  

 Se calcula que en el puerto conocido como “La puerta de entrada a Europa”, el 

número de trabajadores es de 90 mil personas. Los buques más grandes del mundo llegan 

http://www.icontainers.com/es/lp/exportar-a-china/
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a Holanda sin problema ya que cuenta con la estructura y diseño sonado. Tiene 122 

muelles, 162 grúas disponibles y en uso y 9 terminales profundas para porta-contenedores, 

5 refinerías, 6 terminales especializadas en crudo, 43 empresas químicas y 7 terminales 

para buques gigantes. Registró en el 2012 un total de 400 millones de toneladas de 

mercancía anuales. 

Una de las fortalezas de este puerto es su capacidad de recibimiento de buques de 

todos los tamaños, la facilidad de movimiento de contenedores y además la capacidad de 

hacer procesos químicos internos con las materias primas.  

La maquinaria moderna, le permite movilizar los contenedores de forma rápida y 

eficiente. El grado de especialización en el personal y en los muelles de recepción, facilita 

la administración y manejo de las cargas, optimizando los tiempos, espacios y 

movimientos. Por otro lado, la profundidad de este puerto no es inconveniente para los 

buques cargueros, lo que permite que la operación comercial sea de calidad y alto 

volumen. 

Puerto de Hamburgo, Alemania en el 2012 reporto 131 millones de toneladas con 9 

millones de contenedores. En Europa este es el segundo puerto de manejo de contenedores 

clasificando a nivel mundial en el puesto 14 para el 2012.  

Tiene 320 muelles de os cuales 199 son para usos genéricos pero 38 son únicamente 

par manejo de carga en contenedores. Su capacidad es de 2,500 contenedores diarios.  

Este es conocido como “Puerto al Mundo”. Su fortaleza, compromiso ambiental,  

capacidad de administración y rapidez de contenedores en puerto.  

Puerto de Los Angeles, Estados Unidos. Se encuentra en la bahía de San Pedro y es 

un complejo de puertos que suman 3,000 hectáreas, 270 muelles y 69 kilómetros de costa.  

Se calculan 2,182 arribos de buques en el 2010. Tiene 69 grúas y entre ella 28 grúas post-

panamax y además una flota turística significativa, alrededor 731,952 millones en el 2010 

de pasajeros. Principales socios comerciales China, Japón y Tailandia.  

Se destaca por su importante aprovechamiento turístico ya que es uno de los 

terminales de cruceros más grande de los Estados Unidos y puerto con capacidad para 

recibir los buques más grandes creados hoy en día, destacándose como eje comercial e 

industrial de la costa este.  
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Top 20 de Puertos Marítimos. (2013). Mar y Gerencia. Recuperado de: 

http://marygerencia.com/puertos-maritimos/ 

2. Eficiencia portuaria  

Busca que la infraestructura portuaria y su operatividad, en cada puerto, facilite la 

fluidez máxima en las actividades de cargue, descargue, reabastecimiento y despacho de 

los buques. Esto a manera de ejemplo, tiene que ver con los tiempos de permanencia de un 

buque desde el momento que llega al puerto hasta el momento en que zarpa con destino a 

su siguiente puerto de la ruta programada. 

Para tratar el tema de eficiencia portuaria es obligatorio aplicar mediciones de 

desempeño con impacto en la actividad económica del puerto y los indicadores de gestión 

y desempeño operativo interno y externo comparativo en un período determinado. En 

resumen se trata de medir la eficiencia portuaria. 

Estas mediciones tienen que ver con indicadores físicos, indicadores de 

productividad e indicadores económicos. 

Los indicadores físicos como: mediciones de tiempos, de viaje, de espera del buque, 

tasa de ocupación en muelle y tiempos de ocupación de trabajo en el muelle trabajo real en 

el muelle. 

Adicionalmente, el sistema portuario involucra “valor agregado” y es aquí donde se 

marcan serias diferencias toda vez que hay variables de origen institucional o estatal 

impuestas, vale decir, valores tributarios, cargos adicionales salariales según el régimen 

laboral de cada país. 

Hay otros factores que influyen notoriamente según sea la constitución social del 

puerto teniendo en cuenta que hay varias modalidades (puertos privados, públicos, 

sociedades mixtas y concesiones). Entonces el régimen laboral, la eficiencia operativa y 

administrativa, la experiencia gerencial, etc, hacen que las mediciones comparativas 

tengan mucha inexactitud. 

Finalmente, hay que considerar, como todo negocio, la calificación dada por el 

cliente.  

http://marygerencia.com/puertos-maritimos/
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En el caso portuario específicamente, tiene que ver cómo le va a cada uno, en 

términos de satisfacción operativa, logística y económica. 

De hecho las Agencias Navieras registran en su negocio con mayor certeza la 

aplicación de sus indicadores basado en sus propios beneficios. 

Ahora, cada puerto maneja ciertos y determinados muelles especializados según el 

producto o la carga, gráneles,  líquidos, solidos, cargas peligrosas, carboneros, petroleros, 

etc.  

Un puerto especializado tendrá igualmente maquinaria y equipos adecuados para 

atender diferentes tipos de buques con cargas relacionadas a la especialidad del Terminal.  

También hay puertos multipropósitos con una infraestructura básica y, por 

consiguiente su eficiencia jamás será comparable a la de un puerto especializado para 

cargas específicas. 

Otro factor de gran importancia que es de considerar es el régimen laboral y 

sindical. Por cuanto el recurso humano y sus beneficios y expectativas son muy variables 

de un puerto a otro y de un país a otro. 

Es decir que la eficiencia portuaria varía mucho de un país a otro y más aún de una 

región a otra justamente por la multiplicidad de variables a considerar a la hora de 

calificar.  

 

Dicha calificación también está sujeta a los costos del de transporte y tarifas 

arancelarias.   En el caso particular Colombiano, el transporte es bastante costo por: Vías, 

peajes, escolta, valor de la gasolina, salarios, días de estancamiento en el puerto, etc. 
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Grafica 22. El Motor del Crecimiento. (2010). Progreso Económico y Social en America 

Latina. Banco Interamericano de Desarrollo. Recuperado de: 

http://books.google.com.co 

Para puntualizar un ejemplo de las diferentes variables de la eficiencia portuaria, se 

muestra a colación el caso de China. Allí se encuentran los puertos más eficientes del 

mundo, como se mencionaba anteriormente, tan eficientes por sus enormes volúmenes de 

carga manejada y nivel de especialización. Con los más exigentes equipos de alta calidad, 

tecnología vigente y actividades portuarias rápidas y de calidad, todo esto lo que permiten, 

es la recepción y despacho de los buques en tiempos y a costos razonables y competitivos. 

 

Hablando de la eficiencia portuaria, vale la pena entonces, también hablar un poco 

de la importancia del Contenedor, que para la percepción de la autora del documento es 

uno de los elementos más importantes dentro de la logística y el transporte marítimo ya 

que desde su aparición en el mundo produjo una verdadera revolución en general en la 

industria marítima.  

 

Su creación históricamente reporta una serie de ajustes y cambios entorno al 

contenedor: Bodegas, camiones, grúas, espacios en los patios de almacenamiento, etc. Por 

consiguiente vale la pena que en este trabajo se dedique unas líneas: 

 

Un contenedor es un recipiente de carga para el transporte marítimo o fluvial, 

transporte terrestre y transporte multimodal. Se trata de unidades estancas que 

protegen las mercancías de la climatología y que están fabricadas de acuerdo con la 

http://books.google.com.co/books?id=GGYIY8GBmNkC&printsec=frontcover&dq=Competitividad:+el+motor+del+crecimiento&hl=es-419&sa=X&ei=d6aAUrvXM5OGkQfal4HYDQ&ved=0CDMQ6AEwAA#v=onepage&q=Competitividad%3A%20el%20motor%20del%20crecimiento&f=false
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normativa ISO (International Standarization Organization), en concreto, ISO-668;2 

por ese motivo, también se conocen con el nombre de contenedores ISO. 

 

Los contenedores pueden utilizarse para transportar objetos voluminosos o 

pesados: motores, maquinaria, pequeños vehículos, etc. o mercancía. Menos 

frecuentes son los que transportan carga a granel. Las dimensiones del contenedor se 

encuentran normalizadas para facilitar su manipulación. 

 

Los contenedores son fabricados principalmente de acero, pero también los 

hay de aluminio y algunos otros de madera contrachapada reforzados con fibra de 

vidrio. En la mayor parte de los casos, el suelo es de madera, aunque ya hay algunos 

de bambú. Interiormente llevan un recubrimiento especial anti-humedad, para evitar 

las humedades durante el viaje. 

 

Otra característica definitoria de los contenedores es la presencia, en cada 

una de sus esquinas, de alojamientos, que les permiten ser enganchados por grúas 

especiales, en buques como en camiones. 

El primer transporte de mercancías con contenedores fue el 26 de abril de 1956. Corrió 

a cargo de Malcom MacLean que hizo el trayecto desde Nueva York a Houston. 

En Europa los más utilizados son los estándares de 20 y 40 pies. 

 

Definición de contenedores 2013. Recuperado de: 

http://es.wikipedia.org/wiki/Contenedor 

 

 

20 pies, 20´ x 

8´ x 8´6" 

40 pies, 40´ x 

8´ x 8´6" 

40 pies 

High Cube, 

40´ x 8´ x 

9´6" 

Tara 
2.300 kg / 

5.070 lb 

3.750 kg / 8.265 

lb 

3.940 kg / 

8.685 lb 

Carga 

máxima 

28.180 kg / 

62.130 lb 

28.750 kg / 

63.385 lb 

28.560 kg / 

62.965 lb 

Peso bruto 
30.480 kg / 

67.200 lb 

32.500 kg / 

71.650 lb 

32.500 kg / 

71.650 lb 

http://es.wikipedia.org/wiki/Contenedor
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Uso más 

frecuente 

Carga seca normal: 

bolsas, palés, cajas, 

tambores, etc. 

Carga seca 

normal: bolsas, 

palés, cajas, 

tambores, etc. 

Especial 

para cargas 

voluminosas: 

tabaco, 

carbón. 

Largo 
5.898 mm / 

19´4" 

12.025 mm / 

39´6" 

12.032 mm / 

39´6" 

Ancho 
2.352 mm / 

7´9" 

2.352 mm / 

7´9" 

2.352 mm / 

7´9" 

Altura 
2.393 mm / 

7´10" 

2.393 mm / 

7´10" 

2.698 mm / 

8´10" 

Capacidad 
32,6 m

3
 / 

1.172 ft
3
 

67,7 m
3
 / 2.390 

ft
3
 

76,4 m
3
 / 

2.700 ft
3
 

 

Tabla 2. Descripción y Medidas de un contenedor (2013). Recuperado de: 

http://es.wikipedia.org/wiki/Contenedor 

 

 

Gráfica 23. Patio de contenedores. Puerto de New Jersy. Recuperado de: 

http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/7/7a/Line3174_-

http://es.wikipedia.org/wiki/Pal%C3%A9
http://es.wikipedia.org/wiki/Contenedor
http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/7/7a/Line3174_-_Shipping_Containers_at_the_terminal_at_Port_Elizabeth%2C_New_Jersey_-_NOAA.jpg
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_Shipping_Containers_at_the_terminal_at_Port_Elizabeth%2C_New_Jersey_-

_NOAA.jpg 

 

3. Ineficiencia portuaria. 

Es fundamental entender que la ineficiencia de un puerto afecta el proceso logístico 

porque interrumpe la fluidez, servicio y los cálculos propios de la distribución de las 

mercancías impactando el comercio internacional entre los agentes  involucrados en la 

operación. 

Este nivel de desagrado logístico hace que muchas veces el puerto infractor sea 

calificado o descalificado por las Agencias Navieras y, recuperar la credibilidad es un 

proceso que toma tiempo. 

De acuerdo con el panorama que se observa en los puertos a nivel internacional, 

existen puertos como los colombianos que se han quedado cortos, obsoletos, en términos 

de tecnología, administración, equipamiento recurso humano deficiente, descontento, 

incapacitado, etc. Y estos factores repercuten directamente en la atención a las actividades 

portuarias con relación a la atención eficaz del buque o personal. 

Basta con imaginarse por ejemplo, lo que significa captar y administrar la 

información con programas o sistemas atrasados e incompatibles. Comunicaciones 

inadecuadas, generan muchos daños a los clientes y por consiguiente se ponen al borde de 

la descalificación por parte de la Navieras y en general de la cadena logística. 

El imperio innovador del contenedor, ha revolucionado los modos de transporte en 

general, entonces, este fenómeno industrial igualmente revolucionó los conceptos 

portuarios. Hizo que las instalaciones, equipos y el recurso humano se adecuaran a esta 

dinámica veloz del transporte y almacenaje de los productos y mercancías.    

El incremento desmedido del tráfico de contenedores hizo que los puertos se 

modernizaran y sus procesos se ajustaran al mismo ritmo. Por ejemplo, los puertos 

europeos,  en los últimos diez años han crecido en más del 5% por cuanto el tráfico de 

contenedores se incrementó en un 50%. 

Esto hace concluir que los puertos son polos de desarrollo económico de los países. 

Esto explica porque países como Etiopía, Nigeria, y Malawi están en catalogados como 

los puertos  más ineficientes.  

http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/7/7a/Line3174_-_Shipping_Containers_at_the_terminal_at_Port_Elizabeth%2C_New_Jersey_-_NOAA.jpg
http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/7/7a/Line3174_-_Shipping_Containers_at_the_terminal_at_Port_Elizabeth%2C_New_Jersey_-_NOAA.jpg
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Banco Interamericano de Desarrollo. (2010). El Motor del Crecimiento. Progreso 

Económico y Social en America Latina. Recuperado de: http://books.google.com.co 

 

a. Seguridad Física y Tecnología. 

Durante la investigación de los puertos internacionales utilizados para análisis, no 

fue fácil encontrar indicadores o argumentos de inseguridad, robo o siniestros.  

Sin embargo al ser un indicador que si predomino en el diagnóstico de Colombia, es 

factor o variable se debe tener en cuenta ya que es uno de los desestabilizadores de 

cualquier sistema cuando por la razón que sea ha hecho presencia la mano criminal o 

terrorista dejando como consecuencias generalmente muy graves. Lo que permite concluir, 

que parte del éxito de estos puertos es el mínimo índice de inseguridad física y tecnología 

vanguardista en sus sistemas portuarios.  

Esto indica, que un sistema portuario ineficiente está directamente relacionado a su 

vez con la inseguridad y falta de tecnología en su estructura.  

En realidad se trata de aplicar tecnología de alta y última generación para minimizar 

los riesgos de pérdidas y daños originados por manos criminales.  

Los puertos modernos han tecnificado y automatizado todos los sistemas de control, 

seguimiento, inspección y monitoreo. Se ha minimizado inclusive la participación humana 

para evitar funcionarios internos. Así que los sistemas de vigilancia, grabación,  monitoreo 

y de comunicaciones han sido instalados en los puntos estratégicamente sugeridos por los 

especialistas para evitar áreas o procesos fuera de control. 

Todos los sistemas están operados por y desde unos espectaculares Centros de 

Control donde se administra toda la información y reportes de cada uno de los elementos y 

equipos que integran los sistemas incluyendo los que envían cada uno de los actores 

humanos  de la vigilancia y de servicios generales de protección. 

Se integran al sistema en general los equipos y recursos humanos de reacción para 

que acudan de inmediato al lugar donde proviene la alarma o la solicitud de apoyo y 

refuerzo. 

http://books.google.com.co/books?id=GGYIY8GBmNkC&printsec=frontcover&dq=Competitividad:+el+motor+del+crecimiento&hl=es-419&sa=X&ei=d6aAUrvXM5OGkQfal4HYDQ&ved=0CDMQ6AEwAA#v=onepage&q=Competitividad%3A%20el%20motor%20del%20crecimiento&f=false
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Los sistemas operan las 24 horas del día todo el año. Todos los sistemas de 

seguridad y  la tecnología responden a una instalación, programación, mantenimiento, 

administración y en general a su funcionamiento de operadores y empresas de muy alto 

nivel de experiencia, seriedad y cumplimiento con poderosas cláusulas de contratación y 

severos contratos y sus respectivos seguros indemnizatorios para mitigar las 

consecuencias de fallas. 

Entonces, el gran sistema de monitoreo, seguridad satelital, cámaras, sensores, 

alarmas, escáneres, entre otros. En general facilita todas las actividades y procesos de 

prevención y disuasión antes de que ocurran los hechos delincuenciales y, en caso de que 

estos sucedan entonces permiten la exactitud, identificación y ubicación de la anormalidad 

y de lo que haya ocurrido para luego entrar a investigar los hechos que originaron la 

pérdida o daño, para lo cual los equipos de grabación son una de las principales y más 

importantes herramientas que integran el sistema.   

Es sencillo explicar que un contenedor, por ejemplo, entre varios millones puede ser 

monitoreado permanentemente, localizado, transportado, almacenado, recibido y 

embarcado sin que haya la más mínima posibilidad de pérdida o extravío. 

Ahora, ese mismo contenedor puede ser motivo de seguimiento por su propio cliente 

y dueño, porque los sistemas de comunicación y la tecnología actual permiten que hasta el 

mismo cliente sepa por donde va y en donde está su carga. Con mayor razón los 

responsables de la seguridad. 

La tendencia es que en general los equipos de movimiento de cargas sean 

automáticos porque elimina la posibilidad de errores y de pérdidas. Esto para el tema de 

seguridad es vital y se complementan con los sistemas y la programación logística con lo 

cual los tiempos y costos se reducen sustancialmente. 

b. Requisitos 

En cuanto a los requisitos cada país tiene algunas regulaciones y exigencias que 

contribuyen a la eficiencia de atención portuaria con eficiencia y calidad para 

satisfacción de la cadena logística en términos de tiempos, seguridad y costos.  

La tendencia internacional es la eliminación de procesos y trámites innecesarios y 

antiguos que retardan la operación y entorpecen la administración. El papel está siendo 
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reemplazado por los sistemas digitales, la tecnología y el internet, para lo cual los 

operadores de la logística y el transporte se han venido actualizando y modernizando a fin 

de integrarse mundialmente. 

 

Grafica 24. Software para Contenedores (2013). Recuperado de: 

http://www.novatrans.es/software_transporte_contenedores 

La estandarización de los procesos comienza con el sometimiento de los códigos 

internacionales. Algunos, por ejemplo, se pueden ver en las puertas de cierre de cada uno 

de los contenedores.   

 Factura comercial de la mercancía a exportar emitida a nombre del 

importador, especificando el INCOTERMS (International Commercial Terms) que se 

ha acordado en la operación 

 Packing list especificando el detalle de la mercancía (número de bultos, 

peso y volumen de cada tipo de mercancía) 

 B/L (conocimiento de embarque o bill of lading), emitido por la naviera o 

compañía aérea como confirmación de que la mercancía ha sido cargada en el 

transporte 

 Autorización de despacho emitida a nombre del despachante de aduanas y 

que le permite realizar el despacho de aduanas a nombre del exportador 

 Certificados específicos si la mercancía lo requiere (sanidad, farmacia, 

fitosanitario, etc.) 

 

http://www.novatrans.es/software_transporte_contenedores
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iContainers (2013). Requisitos para Exportación, Recuperado de:  

http://www.icontainers.com/es/lp/exportar-a-estados-unidos/ 

 

Grafica 25. Caballero, Maybe. (2011). Visita Patio de Contenedores, Cátedra 

Logística y Comercio Global, Universidad Militar Nueva Granda. Archivo Personal.  

Es importante ver algunas notas extraídas del Informe Anual de la CEPAL para 

ratificar una vez más que el desarrollo portuario mundial está absolutamente ligado al 

tema de crecimiento del comercio internacional de los países. 

Concluye el informe que es evidente que la actividad portuaria jalona el desarrollo 

industrial, comercial y exige infraestructura vial que responda paralelamente al avance 

portuario, lo uno va con lo otro. 

Cada país es libre de imponer sus propia normatividad y requisitos exigidos, pero las 

alianzas, convenios y tratados internacionales como por ejemplo un TLC incluye los 

requisitos que a nivel mundial ya son de plena exigencia y vigencia porque la idea es 

facilitar y abandonar practicas innecesarias, para que la logística internacional se “hable en 

un mismo idioma” y sus formalidades documentales y contractuales se conviertan en un 

solo formato, así que los grandes y potentes actores han venido estandarizando sus 

requisitos y procedimientos. Obviamente, que aquellos países que no van en ese mismo 

http://www.icontainers.com/es/lp/exportar-a-estados-unidos/
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ritmo y bajo sus parámetros, tienden a sufrir las consecuencias y los respectivos costos del 

atraso.   

4.  Informe de la Comisión Económica para América Latina “CEPAL” 

Respecto a Latinoamérica, el informe de la Comisión Económica para América 

Latina “CEPAL”, ubica a los 5 primeros puertos en la región: 

a. Complejo portuario de Colón en Panamá. 

Con 5.5 millones de TEUs (contenedores de 20 Toneladas) con un 

crecimiento del 20.9% con relación al año anterior.  

b. Balboa, en Panamá. 

Es el principal puerto sobre la desembocadura al Océano Pacífico, del Canal 

de Panamá, en el sector de Balbóa de la ciudad de Panamá. Este puerto tiene 

excelentes vías de acceso, aéreo, férreo, carreteo (Autopista Transistmica Panamá-

Colon) y además la Carretera Panamericana. Operador: Panamá Ports Company. 

c. Santos en el Brasil.  

Es un puerto estatal, el principal puerto de Suramérica. Localizado en la 

ciudad de Santos se caracteriza por tener la mejor red férrea dos líneas como igual 

dos autopistas con lo cual se tiene un excelente flujo de carga. Tiene 7.700.000 de 

mts2 incluyendo áreas de extensión. Operadores: Compañía Siderurgica Paulista.   

d. Kingston en Jamaica.  

Ubicado en la Capital de Jamaica, se considera uno de los puertos más 

hermosos del mundo, además de su alto nivel de competición y eficiencia en 

América Latina. Operador: Kingston Container Terminal KCT que aumentó su 

nivel de crecimiento en un 25% respecto al año 2009. Opera 1.5 millones de TEUs 

anuales.  
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También está la Sociedad APM Terminal, miembro del Grupo AP Moeller y 

Amalgamated Stevedoring, que manejan el mayor volumen de contenedores del 

puerto.- Este puerto se ha ubicado en el ranking mundial en el puesto 55.  

e. Buenos Aires en Argentina.  

Puerto estatal. Mueve 8.7 toneladas de carga anuales. Tiene tres 

sectores portuarios con aproximadamente 208 Hectáreas y una extensión de 

línea de muelles de 7.250 mts. y 5.000 respectivamente. Aunque es un puerto 

estatal, tiene a su interior varias concesiones para operar los distintos muelles 

según su especialidad: Terminales Rio de  la Plata PO&VOE, Rasuaesatsr 

Patlinya Lpimoirttesd , y otras. 

 

 

Grafica 26. Ubicación Geográfica (2012). Puerto Buenos Aires. Recuperado de: 

www.puertobuenosiares.gov.ar 

http://www.puertobuenosiares.gov.ar/
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5. Competitividad Portuaria. 

Este concepto está integrado con toda la temática expuesta anteriormente 

relacionada con la eficiencia y la eficacia portuaria toda vez que se trata armónicamente de 

concluir en cifras reales propias de un negocio.   

La dinámica del mundo actual va en un aceleramiento incalculable. Las cifras varían 

de un año al otro con impacto muchas veces rompiendo los esquemas tradicionales de 

proyecciones económicas y financieras. Es decir, las economías de todos los países están 

correlacionadas unas con otras. Por eso se denominan los efectos y consecuencias que un 

país sufre debido a lo que le pueda suceder a otros. 

Hoy estamos a la expectativa de lo que suceda en Europa con su economía regional 

debido a la crisis en Grecia, España, Portugal, Italia, etc. La resiente declaratoria de 

inflación en el Reino Unido, las expectativas del gobierno francés y la posición de 

liderazgo de Alemania para no dejar morir el Euro, etc. Y, por el otro lado, EE.UU. 

tratando de salir de su crisis inmobiliaria, mientras China se deja ver como la inmediata 

mejor potencia y su economía emergente.    

Así que las consecuencias en el movimiento comercial mundial, oferta y demanda, 

tienen una relación con la globalización de los mercados de producción y de consumo. Y, 

es aquí donde toda la actividad portuaria y de la cadena logística, del transporte juega un 

papel vital. 

La competitividad en todos sus niveles y en todos los sectores, a niveles 

internacionales y regionales están en un proceso inacabable y acelerado que quien está 

involucrado no tiene más argumentos y razones que estar muy alerta, muy informado y 

con suficiente solidez e infraestructura para poderse mantener y consolidarse. De lo 

contrario su tendencia a desaparecer de los mercados y del negocio puede ser su inmediato 

futuro. 

La competitividad portuaria muchos la perciben como un concepto 

intangible, difícil de medir y de describir, mientras que otros afirman que la 

competitividad refleja la capacidad y habilidad del puerto para competir y ello 

depende en gran medida de la forma y el proceso en que una serie de elementos 

decisivos son utilizados o puestos en operación. 
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Los puertos hoy día también se definen como un centro industrial y 

logístico, caracterizado por un clúster de actividades económicas, integrándose 

además a cadenas logísticas. Pudiera uno inferir que para que un puerto sea 

competitivo, su impacto al costo general del transporte debe ser mínimo y máxima la 

generación del valor agregado. 

Independientemente del tipo de administración portuaria, sea esta pública o 

privada, un puerto para ser competitivo debe ser seguro, dotado de una infraestructura 

y superestructura portuaria adecuada, debe contar además con tarifas y costos bajos, 

niveles de riesgo que puedan ser asumidos, servicios portuarios eficientes, un marco 

jurídico de obligaciones y responsabilidades bien definido, así como también 

mantener una estrecha relación de mutua cooperación con la ciudad que lo alberga. La 

relación puerto-ciudad representa la base fundamental de la competitividad. 

Competitividad Portuaria (2013, 19 de Julio). Rompiendo Paradigmas. Recuperado de: 

http://marygerencia.com/tag/competitividad-portuaria/page/2/ 

En materia portuaria, ya se ha dicho que está estrictamente ligada y relacionada con 

los avances o atrasos de un país. Recordando lo expuesto en el Capítulo I, mientras los 

países desarrollados nacieron y crecieron de los puertos hacia su interior, en Colombia 

sucedió el fenómeno contrario, del centro, Bogotá, hacia las costas, así ha sido su 

desarrollo.   

Los puertos más grandes del mundo responden al desarrollo de ciudades, de la 

industrialización y modernismo. Asia, tiene más de cuatro puertos posicionados dentro de 

los 20 primeros del ranking mundial. Colombia no aparece y Etiopía, Nigeria, o Malawi 

están los más ineficientes. 

 

La realidad es que para ser competitivos, analizando el modelo asiático más a fondo,  

se observa que hay puertos con doble y triple red férrea, con dos y tres autopistas como 

vías de acceso a los puertos hasta con capacidades para hacer procesos químicos 

internamente y optimizar recursos y tiempos. Mientras en Colombia tenemos una 

permanente rotación de ministros, una red vial nacional totalmente destruida, un sistema  

férreo añejo (excluyendo a Medellín), un calado no apto para los buques modernos, un 

desinterés por el bienestar ambienta. Y para resumir lo que se puede comparar con lo 

analizado previamente, dinero  disponible pero que jamás se ve a raíz de la corrupción.  

http://marygerencia.com/tag/competitividad-portuaria/page/2/
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Retomando la Competitividad Portuaria, esta está entonces relacionada con los 

valores representados en consecuencia por los factores de satisfacción de los clientes 

usuarios de los puertos quienes son los que finalmente califican o descalifican un puerto. 

Las Navieras tienen el mando. Son ellas las que llegan o pasan de largo de uno a 

otro puerto, quienes evalúan y quienes toman la decisión. Son ellas las que a un puerto lo 

ubican o no en su ruta de navegación. 

Pues lo que define o inclina estas decisiones son en términos generales, los precios, 

las tarifas, la seguridad de la carga, seguridad de operarios y embarcaciones, los costos de 

los servicios portuarios; los tiempos de atención en la recepción, entre otras cosas. 

Hasta el despacho de cada uno de sus buques pero estos tiempos dependen de 

infinidad de factores como la infraestructura administrativa y operativa del puerto, de la 

calidad y modernismo de los equipos y maquinaria adecuadas a las circunstancias, de las 

inspecciones aduaneras y de seguridad, de las políticas estatales del país, etc.  
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Grafica 27. Alianzas y fusiones recientes (2008). Cortesía de PLP Colombia S.A.  

En la competitividad está implícito el costo beneficio, la calidad de los servicio 

portuarios tanto para la carga como para los buques y del recurso humano. 

Los tiempos juegan un factor vital. El retardo de un buque en su itinerario rutinario 

puede generar enormes pérdidas en sus respectivos clientes involucrados en la cadena 

logística toda vez que si las mercancías no llegan “justo a tiempo” originan una cadena 

inacabable de consecuencias en los sectores productivos hasta la de los consumidores. 

Generalmente las grandes pérdidas por tiempos originan perjuicios en cadena. El 

planeamiento logístico y de producción se impacta automáticamente. 

Entonces, en materia de competitividad los puertos y sus países deben mantenerse 

en un apretado cronograma de actividades efectivas para conocer y valorar sus 

debilidades y vulnerabilidades para actuar de inmediato a ejercer los correctivos hasta 

consolidarse de acuerdo a sus especialidades y la visión de sus negocios portuarios, de 

imagen y seriedad comercial y, de aprovechar las oportunidades del sector. Es convertir 

las crisis en oportunidad de negocios. 

No hay en el mundo un puerto y un país con alto nivel competitivo que no esté 

desarrollando permanentes actividades investigativas e innovadoras para que sus precios, 

servicio y valores agregados sean contundentes a la hora de ser calificados o preferidos 

por sus clientes. 

Basta con observar cómo, por ejemplo, los famosos y grandes puertos como el de 

Los Angeles y Hamburgo que están en permanente ampliación y modernismo en sus 

sistemas informáticos, infraestructuras administrativas y operativas, que se ajustan al 

diseño y exigencias de las grandes navieras y armadores de enormes buques porque la 

demanda y competencia logística necesita de nuevos y modernos buques.  

La demanda de mega-buques es impresionante, obviamente a más carga en un solo 

buque automáticamente reduce los costos de transporte y en general de la logística. 

Otro ejemplo reciente, es Panamá y su famoso Canal no tuvo más que hacer. Si 

quería posicionarse a la cabeza de los mejores y más rentables puertos, por lo menos a 

nivel de Latinoamérica, para ser competitivo y eliminar el riesgo de quedarse en la historia 

como un buen puerto pero añejo, entonces su Gobierno concluyó en que había que hacer 
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una ampliación al actual, en realidad era construir otro para facilitar el paso de los mega-

buques actuales o de lo contrario era perder la oportunidad regional de adelantarse a estas 

facilidades del mundo marítimo.    

El programa de Ampliación consiste en la construcción de dos complejos de esclusas 

de tres niveles cada una con tres tinas de reutilización de agua por nivel, una en el 

lado Pacífico y otra en el lado Atlántico. 

También es parte del programa el ensanche y la profundización de los cauces de 

navegación existentes del Lago Gatún y de las entradas del mar del Pacífico y del 

Atlántico así como la profundización del Corte Culebra. 

 Para conectar las esclusas del Pacífico con el Corte Culebra se llevará a cabo la 

excavación en seco de un nuevo cauce de acceso de 6.1 km de largo. 

Ampliación Canal de Panamá (2013). Recuperado de: 

https://micanaldepanama.com/ampliacion-del-canal-de-panama/ 

Este es un buen ejemplo de competitividad marítima. Pero puertos o países que se 

estancan por sus problemas internos de corrupción, inseguridad, falta de visión o de 

recursos, simplemente solo les queda el recurso de observar a los demás en su acelerado 

rendimiento, crecimiento y por consiguiente, deben alistar su retiro. 

6. Competencia y competitividad. 

No hay que confundir estos dos términos en la aplicación portuaria. Porque 

cualquier puerto puede competir con otro en diferentes especialidades, como ejemplo, 

puertos petroleros, multipropósitos, de cargas peligrosas, de líquidos, carboneros, graneles 

en general, etc. Como el puerto de Shanghai que cuenta con puertos por especialidad. En 

donde cada uno puede ejecutar estrategias múltiples de  acuerdo al potencial de sus 

negocios y del alcance de sus recursos. 

La competitividad se relaciona con factores de productividad (tierra, trabajo, capital, 

tecnología, comunicaciones, infraestructura disponible, tradición y posicionamiento en los 

mercados). La tradición portuaria y su organización, es resultante del esfuerzo privado y 

estatal, por eso el apoyo estatal es fundamental toda vez que la normatividad y las leyes en 

materia portuaria son definitivas para facilitar los desarrollos y la inversión interna y 

extranjera. 

https://micanaldepanama.com/ampliacion-del-canal-de-panama/
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Otro ejemplo de este apoyo e intervención estatal es la responsabilidad y efectividad 

en la construcción y mantenimiento de la red vial de accesos a los puertos porque el flujo 

vehicular, de estacionamiento y espacios adecuados de maniobras hacen que el puerto 

fluya en sus operaciones evitando congestionamientos, pérdidas de tiempo y limpieza 

ambiental. 

En el mundo existe variedad de modelos portuarios, desde los absolutamente de 

propiedad del estado como los chinos, otros son mixtos es decir son administrados por el 

estado pero hay terminales de propiedad privada; la tendencia generalizada es la concesión 

a varias decenas de años para poder recuperar la inversión, pero hay prorrogas 

previamente pactadas como lo es también asignación de determinados porcentajes que van 

direccionados a la responsabilidad social y la protección ambiental.     

Pero no solamente las concesiones se refieren o se aplican al área portuaria, también 

en las vías de acceso a los puertos.  

En las siguientes graficas se puede observar, la ubicación de algunos puertos de 

estudio  con relación al marco internacional portuario y sus respectivas cifras expuestas en 

el Anuario de Competitividad Mundial presentado por la ANDI de 2012.  

Estados Unidos, Hong Kong, Singapur, lideran en la tabla por competitividad, 

desempeño económico, eficiencia del gobierno y de negocios.  

En Latino America Chile es un buen representante, a diferencia de Colombia que 

está ubicada en el puesto 59.  
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Tabla 3. ANDI. (2012). Indicadores de Competitividad Portuaria. Competitividad. Indice 

de Competitividad Global 2011-2012. Banco Mundial. 

 

Este mismo estudio también analiza específicamente la infraestructura portuaria a 

nivel país, en donde se observa el continuo liderazgo de países como Hong Kong, 

Alemania y Singapur. 

En otra faceta, se ve que el líder obviamente de infraestructura es Panamá que se 

explica por si solo por que lidera la tabla de los países latinoamericanos. Colombia, en el 

puesto 85, por debajo de Chile, Uruguay, Brasil y Mexico.  

 

 

Tabla 4. ANDI. (2012). Indicadores de Competitividad Portuaria. Infraestructura. Índice 

de Competitividad Global 2011-2012. Banco Mundial. 

 

Este mismo informe, también determina la comparación de los fletes, bajo un 

supuesto de contenedores de 40’’. Según este análisis, Puertos como el de Rotterdam están 

muy por debajo a los precios de Colombia.  
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Tabla 5. ANDI. (2012).  Indicadores de Competitividad Portuaria. Precios. Gerencia 

Logística Transporte e Infraestructura 

 

 

 

Gráfica. 28 ANDI. (2012) Indicadores de Competitividad Portuaria. Gerencia Logística, 

Transporte e Infraestructura. 

 

 

 



 

 

81 
 

7. Valor agregado y matriz de competitividad. 

 

Los modelos realizados por Haezendonck, Winkelmans y Notteboom (2002) sobre 

temas como valor agregado y matriz de competitividad fueron aplicados en el puerto de 

Rotterdam el cual está anotado arriba dentro del ranking mundial.      

 

En los puertos, estos factores se refieren a los medios utilizados para que el puerto 

provea la mayor cantidad de recursos:  

 

Grafica 29. Velarde, Marco (2002). Diagrama de Porter Extendido aplicado a los puertos. 

Fig. 3 (Profesor Principal. Ingeniero Naval, Master en Ingeniería Naval y 

Oceanográfica, M.Sc. Resource). Economics. ESPOL - Facultad de Ingeniería 

Marítima y Ciencias del Mar (FIMCM) 

 

8. Recapitulación capítulos previos  

Se ha realizado un análisis general tratando de recopilar información tendiente a 

demostrar cómo es que la actividad portuaria y marítima tiene vital influencia y enlace 

absoluto con la globalización y la dinámica de los mercados internacionales. Como 

también a manera comparativa, Colombia está ubicada en desventaja con relación a los 
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países desarrollados y cuyo posicionamiento va muy de la mano con la economía de los 

mismos. 

También se recopilan cifras que mostraron el ranking portuario demostrando así 

como la eficiencia y la competitividad de los puertos era la resultante y en consecuencia 

de múltiples factores y variables aplicadas para hacer de las crisis económicas las mejores 

oportunidades para lograr el éxito. 

Cada puerto y su respectivo país va de la mano en avanzada con visión de altos 

niveles de productividad que no es otra cosa que la resultante de la aplicación tecnológica 

moderna, de la experiencia gerencial y operativa, del aprovechamiento geográfico y de la 

explotación adecuada y futurista de sus terrenos y de la permanente creatividad en el 

diseño tanto de los terminales marítimos como de los buques y por ende de la maquinaria 

y equipo de operación para minimizar los tiempos, precios y movimientos de la carga 

porque en la cadena logística siempre existirá el concepto de “justo a tiempo” y a los 

precios más razonables y competitivos.    

En este capítulo se muestra también la globalización y alianzas de las grandes 

navieras, operadores navieros y las firmas más famosas propietarias y armadores.  

Es claro entonces que la unión y las alianzas navieras dominan el transporte 

marítimo imponiendo sus propias rutas que se constituyen en los verdaderos y únicos 

corredores logísticos, enlazando solo a los puertos que respetan y se rigen por los 

estándares portuarios de las grandes organizaciones marítimas. 

De todo esto está claro que Colombia, debe ubicar sus respectivos puertos y su red 

vial de acuerdo con estos estándares internacionales, no le queda más remedio que seguir 

siendo  una actividad portuaria mediocre, de muy bajo nivel de competitividad y limitarse 

a tener puertos de mediana y baja categoría.  

Buenaventura, por ejemplo, hasta ahora es que está planeando un proyecto de 

modernización y crecimiento, luego de casi ocho años de haber sido calificado como un 

puerto obsoleto e inseguro. 

Es claro que las navieras no llegan con sus buques a puertos en donde pierde tiempo 

por falta de atención y servicios, por el peligro y alto riesgo representado en la escasa 

profundidad en sus muelles, donde los precios se salen de los estándares mundiales, donde 
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hay inseguridad, falta o inadecuada  atención técnica y administrativa, infraestructura 

deficiente, inseguridad originadas por las mafias criminales, profundidades no adecuadas 

para las embarcaciones, problemas sindicales y laborales de su recurso humano de baja 

calidad y experiencia, etc. 

 

Grafica 30. Economía a Escala. Cortesía de Plataforma Logística del Pacífico PLP 

Colombia S.A 

Por último se resume que la industria portuaria ha venido modernizando sus 

prácticas con la revolución del contenedor. Es que todo equipo, instalación, sistemas de 

almacenamiento, sistemas y modos de transporte, tecnología, etc, se fue acomodando a las 

exigencias físicas del contenedor.  

La carga misma se tiene que ajustar a las medidas y espacios que ofrece el 

contenedor. El contenedor es la unidad de medida de capacidad de transporte marítimo en 

contenedores: TEUS (es el acrónimo del término inglés Twenty-foot Equivalent Unit)  
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Se concluye que hay un concepto muy moderno aplicado por los grandes 

transportistas, y es que si no hay globalización en la prestación de los servicios portuarios 

y precios razonables con operaciones y movimientos en el menor tiempo, el puerto que no 

opere así será relegado y descalificado en sus rutas o corredores logísticos.    

Los puertos colombianos están estratégicamente bien ubicados, pero como no se 

planearon con visión futurista efectiva no tienen áreas de extensión suficientes para hacer 

la logística extraportuaria  en plataformas o puertos secos adecuados y desocupar espacios.   

Y, como no hay vías nacionales, y las que hay están destruidas, con dificultad se 

puede esperar que fluya el tráfico de los camiones y tractomulas para llegar o salir con la 

carga, por eso un vehículo de estos puede durar hasta tres o cinco días en esta operación 

originado daño y pérdidas en las cargas. Se observa como al extremo hay puertos con dos 

y tres verdadera autopistas como vías de acceso, dos o tres vías férreas y fluviales.  

 

Grafica 31. Distribución Regional. Cortesía de Proyecto PLP Colombia S.A. (ubicación 

geográfica estratégica de Colombia: cercanía al Canal de Panamá y los corredores 

marítimos de los dos océanos). 

A continuación, en el Capítulo III se entrega el Panorama de Soluciones aplicable a 

la problemática colombiana, teniendo como referencia su situación actual en comparación 

con el escenario internacional.   
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CAPITULO III 

PANORAMA DE SOLUCIONES 

En este Capítulo III se ha registrado el resultado de las comparaciones entre nuestro 

sistema y problemática portuaria colombiana y sus expectativas respecto al panorama y 

tendencias internacionales marítimas, económicas y comerciales, para concretar en 

resumen un paquete de soluciones orientadas al mejoramiento del país en materia de 

puertos y por consiguiente hacia un futuro desarrollo económico, industrial y social frente 

a las exigencias del dinamismo internacional y la globalización de los mercados.          

 Hecha la aclaración y continuando, el cuadro adjunto contempla factores que son 

determinantes en la competitividad y es claro que el primer  factor a nivel mundial es la 

corrupción política y siguen otros como el crimen y la delincuencia. 

Los factores más problemáticos para hacer negocios en Colombia 

1. Corrupción 

2. Infraestructura inadecuada 

3. Ineficiencia de la burocracia 

4. Acceso a financiamiento 

5. Carga tributaria 

6. Crimen y delincuencia 

7. Regulación laboral restrictiva 

8. Fuerza laboral inadecuadamente educada 

9. Regulación tarifaria 

10. Inflación 

11. Regulaciones sobre la moneda ext. 

12. Inestabilidad política 

13. Poca ética en la fuerza laboral 

14. Mala salud pública 

15. Inestabilidad del gobierno 

Tabla 6. Reporte Global de Competitividad del Foro Económico Mundial. (2011-2012). 

En concreto, si Colombia quiere ubicarse en los primeros puestos de la competición 

portuaria latinoamericana y global para aprovechar su ubicación estratégica y las 
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oportunidades que surgen de las crisis internacionales actuales, en este trabajo se sugieren 

soluciones que contemplan los siguientes aspectos, entre otros:  

1. Responsabilidad del Estado   

a. Planeación con visión futurista internacional 

Hay que ser realistas y entender que Colombia en materia portuaria está rezagada, ya 

se demostró frente al ranking de puertos a nivel mundial no aparece y en el 

latinoamericano más de cinco puertos de la región la superan. Sin embargo a nivel 

nacional se observa que el puerto de Cartagena es el que muestra cifras un poco más 

alentadoras y una recuperación significativa por la cercanía a la primera potencia mundial 

que es EE.UU y al Canal de Panamá. 

 

A manera de ejemplo se muestran algunas cifras  en el cuadro siguiente. 

 

 

 

Tabla 7. Jordan, Wilfredo (2012). Panamá abandera ´ranking´ de puertos 

latinoamericanos. Recuperado de: 

http://www.prensa.com/impreso/economia/panama-abandera-

%C2%B4ranking%C2%B4-de-puertos-latinoamericanos/143316 

 

http://www.prensa.com/impreso/economia/panama-abandera-%C2%B4ranking%C2%B4-de-puertos-latinoamericanos/143316
http://www.prensa.com/impreso/economia/panama-abandera-%C2%B4ranking%C2%B4-de-puertos-latinoamericanos/143316
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Se requiere concientización y planeación seria a largo y mediano plazos. Pero 

mientras el país esté infectado de corrupción la situación se puede empeorar, tal como se 

ha mencionado en el Capítulo I en una cita anterior. Molano Jimeno, Alfredo (2013, 14 de 

Febrero).  

 

Es absolutamente necesario mantener un compromiso constante de revisión y 

auditoría a las políticas ya emanadas por el gobierno. Es cuestión de materializar, de 

actuar, de ejecutar las obras. El jalonamiento y la velocidad de los cambios de las 

estructuras comerciales mundiales no da espera. Los países líderes de la economía 

mundial y sus organismos están saliendo de las crisis económicas mediante planes 

estratégicos muy severos que implican cambios y acomodamientos a todo nivel.       

 

De lo anterior se origina que Colombia haya firmado ya 16 TLCs, entre los más 

importantes, con Canadá, Estados Unidos, Israel, entre otros. Esto significa que la 

planeación debe considerar los mercados regionales y mundiales y es obligatoria una 

revisión de tal y como está la infraestructura actual de cada uno de los puertos y hacer 

aplicación de los estándares internacionales en materia de servicios portuarios directos y 

asociados para que finalmente su potencial sea proyectado a la altura y condiciones que 

demanda la dinámica del comercio exterior.  

El Gobierno Nacional ha constituido una institucionalidad para apoyar e impulsar 

iniciativas en búsqueda del aumento de la productividad y competitividad en el país. 

Con el Decreto 2828 de 2006 y el Conpes 3439 de 2006 se establecieron los 

parámetros para la organización del Sistema Nacional de Competitividad (SNC). La 

logística y el transporte se definieron como uno de los ejes de apoyo dentro del SNC, 

dado su rol fundamental en el proceso de intercambio comercial, para lo cual se 

conformó el Comité para la Facilitación de la Logística del Comercio y el Transporte 

– Comifal. 

Por otro lado, la Política Nacional Logística busca articular iniciativas de facilitación 

del comercio y del transporte, las cuales se encuentran contenidas en documentos de 

política tales como el Documento Conpes 3469 de 2007, que define los lineamientos 

para el control de la mercancía buscando el fortalecimiento e implementación de 

inspección simultánea en puertos, aeropuertos y pasos de frontera; y en el Documento 

Conpes 3489 de 2007, en donde se establece la Política Nacional de Transporte 

Público Automotor de Carga orientada al fortalecimiento subsectorial y a su inserción 

en la cadena de abastecimiento como eslabón estratégico para el desarrollo económico 

del país. 
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Rentería, Carolina. (2008, 13 de Noviembre). Competitividad y Productividad en Colombia. 

CONPES 3547 de 2008. Recuperado de:  

https://www.dnp.gov.co/Portals/0/archivos/documentos/GCRP/Presentaciones_Renter

ia/Presentacion_CR_DNP_CCB_U_Andes.pdf 

 

Dentro de las sugerencias establecidas, para esta área se debe tener en la mira 

aquellos países inversionistas para estimular su inversión en nuestro país y qué mejor si lo 

hacen en obras, en infraestructura, tecnología, equipamiento y capacitación. Por todo lo 

anterior, se hace un llamado al gobierno para que busque la forma de materializar el 

CONPES 3744 “para un país más moderno”, que ya expidió en abril de 2013. 

 

b. Concesiones portuarias y viales 

 

El Departamento Nacional de Planeación expidió el Consejo Nacional de Política 

Económica y Social (CONPES) expidió el  CONPES No. 3744 “Política portuaria para un 

país más moderno” expedido el 15 de Abril de 2013, con el principal propósito de mejorar 

la eficiencia de la prestación de los servicios portuarios.  

Este Consejo está integrado por los ministerios de Transporte, de Ambiente y 

Desarrollo Sostenible, Hacienda y Crédito Público, Minas y Energía, Comercio Industria y 

Turismo y, por el Departamento Nacional de Planeación DNP.   

 En resumen, el CONPES 3744 contiene temas vitales: Plan Integral de 

Ordenamiento Público, (PIOP), Infraestructura Portuaria y Logística, Plan de Expansión 

Portuaria, Contraprestaciones Portuarias y Comercio Exterior.   

El diagnóstico portuario y vial está dado con soluciones. Hace falta la ejecución y el 

estricto control de calidad y cumplimiento contractual con sus respectivos procesos de 

auditoría transparentes.  

 c. Infraestructura vial 

Todos los puertos de respetable categoría tienen como mínimo dos autopistas de 

acceso y dos alternativas férreas como vías obligatorias de acceso, con lo cual garantizan 

la fluidez de la cadena logística. 

https://www.dnp.gov.co/Portals/0/archivos/documentos/GCRP/Presentaciones_Renteria/Presentacion_CR_DNP_CCB_U_Andes.pdf
https://www.dnp.gov.co/Portals/0/archivos/documentos/GCRP/Presentaciones_Renteria/Presentacion_CR_DNP_CCB_U_Andes.pdf
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A la fecha, toda la red vial colombiana está en absoluto atraso y abandono. El nuevo 

nombramiento recayó en la Ing. Cecilia Álvarez Correa quien se comprometió ante el 

Congreso de la República a darle un fuerte impulso a la competitividad del país partiendo 

de la red vial: "Tenemos totalmente identificados los corredores, toda la red 

terciaria.  Cuente con el desarrollo de estas políticas de la mano del Ministerio del Medio 

ambiente", dijo la Ministra. 

Por otro lado, el Presidente de la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI), Luis 

Fernando Andrade acaba de afirmar en Cartagena:   

El funcionario afirmó que Colombia tiene una de las peores redes viales de 

Latinoamérica pero que  ya se están tomando los correctivos para modernizarla. 

 

Achacó que parte del regazo en el tema es que "en términos de concesiones viales en 

Colombia se adjudicaron 25 en 20 años", mientras que el actual Gobierno va a 

adjudicar "40 en dos años a un costo de cerca de 50 billones de pesos (unos 25.925 

millones de dólares) y se construirán en cinco años".   

Noticias Yahoo.com  en español. (2013, 20 de Noviembre). Recuperado de: http://es-

us.noticias.yahoo.com/colombia-espera-modernizada-red-vial-nacional-

a%C3%B1o-2020-030700198.html 

Como se puede observar, aquí la solución ya está en camino. Solo queda esperar a que el 

gobierno cumpla y que lo haga con transparencia. Una vez más, se recaba que el 

país está cansado de discursos y promesas falsas. 

 

d. Dragado 

Es necesario contemplar esta limitante para que junto a los expertos y teniendo 

presente los daños que se puedan causar en el medio ambiente, estudiar la posibilidad de 

tener un dragado adecuado y conveniente para las nuevas y modernas embarcaciones.  

La Bahía de Cartagena tiene que resolver su gran problema que es la congestión del 

tráfico incrementado y proyectado, entonces el acceso a la bahía debe adaptarse a la 

situación de su exitoso crecimiento es una oportunidad de oro, única con la fuerte 

demanda de la industria turística, hotelera y energética. 

http://es-us.noticias.yahoo.com/colombia-espera-modernizada-red-vial-nacional-a%C3%B1o-2020-030700198.html
http://es-us.noticias.yahoo.com/colombia-espera-modernizada-red-vial-nacional-a%C3%B1o-2020-030700198.html
http://es-us.noticias.yahoo.com/colombia-espera-modernizada-red-vial-nacional-a%C3%B1o-2020-030700198.html
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Grafica 32. Dragado. Recuperado de: http://www.google.com.co/imgres?q=dragado 

La bahía de Buenaventura está más grave. Recordando que el océano pacífico es 9 

mts. más bajo que el Océano Atlántico, lo que explica el sistemas de esclusas en el Canal 

de Panamá, y que esta bahía solo ha llegado a 12 mts de profundidad mediante 

contratación de dragados casi que permanentes, pues en el artículo a continuación el 

mismo Gerente de la Sociedad Portuaria de Buenaventura está admitiendo que hoy la 

profundidad es de solo 9 mts. lo que explica por qué allí no pueden ingresar los grandes 

buques cargueros.  

f.  Seguridad Física, criminalidad y terrorismo 

La solución está fundamentada o relacionada con los resultados que se logren de las 

negociaciones que ahora se están adelantando en la Habana, Cuba con los narcoterroristas 

FARC, quedando pendiente la negociación con el ELN y después con las bandas 

criminales Bacrim, es decir esto es de nunca acabar.  

 

Sin embargo, mientras no se logre controlar este flagelo delincuencial que azota a 

Colombia desde hace más de 60 años, es muy utópico pensar que en Buenaventura se 

garantizará la seguridad y tranquilidad para las operaciones portuarias. 

En el Anexo “A” p. 5: “Colombia en el Informe Global de Competitividad” de 

2012-2013 que presento el Foro Económico Mundial, se observa que figuramos en el 

http://www.google.com.co/imgres?q=dragado
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puesto 144, en el factor de calificación “costos para las empresas con cara al terrorismo, 

dentro de una selección de 144 países para la clasificación del Ranking mundial en 

competitividad, figuramos de últimos.  

 

 

Grafica 33. Foro Económico Mundial. 2012. Recuperado de: 

https://www.colombiadigital.net/opinion/columnistas/los-numeros-de-las-tic/item/3777-

colombia-en-el-informe-de-competitividad-global.html 

Y en el factor de “crimen organizados, en el puesto 140. En el factor de “con cara 

al crimen y la violencia” figuramos en el puesto 130   

 

Colombia debe a través de su Ministerio de Defensa atender este frente del 

Pacífico con mucha más contundencia, elevando su pié de fuerza, sus servicios de 

inteligencia y, de contra-inteligencia para evitar que se sigan presentando infiltraciones y 

que los mismo militares y policías resulten involucrados en colaboración con las mafias 

que dominan el sector. 

 

Pero, adicionalmente el gobierno y sus organismos especializados deben erradicar 

los problemas socio-económicos de la región. Es en Buenaventura donde esta el índice 

más alto de desempleo y de analfabetismo de Colombia, es allí donde la prostitución desde 

niñas y niños está a niveles muy altos, en fín. Esta problemática facilita todo tipo de 

delincuencia lo cual responde al por qué hemos calificados como se anota aquí.      

https://www.colombiadigital.net/opinion/columnistas/los-numeros-de-las-tic/item/3777-colombia-en-el-informe-de-competitividad-global.html
https://www.colombiadigital.net/opinion/columnistas/los-numeros-de-las-tic/item/3777-colombia-en-el-informe-de-competitividad-global.html
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La Región Pacífico, un sueño del cual comenzó a hablarse en 1985, es una 

zona con una participación del 10% en el PIB nacional, tiene cerca de 10 millones 

de habitantes, un índice de pobreza, según el Dane, del 61%, siendo Chocó, Cauca 

y Nariño, en su orden, los departamentos más pobres del país. 

A eso se suma que el 85% de la población tiene necesidades básicas 

insatisfechas, el 60% se encuentra en la pobreza absoluta, la cobertura en salud no 

logra el 30% y alcanza un 50% de analfabetismo. En Buenaventura el 80% de la 

población pertenece a estratos 1 y 2, según datos de Planeación y Dane. 

 

Elpais.com.co. (2011). Región Pacifico, la vía económica a la descentralización. 

Recuperado de: http://www.elpais.com.co/elpais/economia/noticias/region-pacifico-

economica-descentralizacion 

 

f. Jalonamiento Industrial y Comercial hacia los puertos como Polos de    

Desarrollo. 

Mientras en el resto del mundo, las grandes urbes se desarrollaron alrededor de los 

puertos, en Colombia ha pasado un fenómeno distinto, este desarrollo se ha dado en el 

centro, Bogotá su capital,  y en otras ciudades del interior como  Cali y Medellín. La 

excepción es Barranquilla, Cartagena y Santa Marta que están sobre la costa atlántica. 

Lo anterior se refleja en que los fletes del transporte se eleven. Y esto es lo que le 

corresponde al Estado: incentivar el desarrollo industrial y comercial hacia los puertos 

porque en materia de importación de materias primas y exportación de productos 

terminados se reducen los fletes enormemente haciendo competitivo al país.  

Y, lo más importante es que se despliega estratégicamente el aprovechamiento de las 

dos costas, atlántico y pacífico, que es un regalo y bendición geográfica que hasta la fecha 

no lo hemos sabido explotar. 

 

http://www.elpais.com.co/elpais/economia/noticias/region-pacifico-economica-descentralizacion
http://www.elpais.com.co/elpais/economia/noticias/region-pacifico-economica-descentralizacion
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Grafica 34.  Polos de Desarrollo. Recuperado de: 

http://www.google.com.co/webhp?source=search_app#hl=es- 

419&gs_nf=1&pq=paro%20portuario 

La explotación y toda la infraestructura que demanda la industria del carbón y del 

petróleo ha venido demandando un desarrollo portuario cada vez más avanzado por las 

incidencias de protección ambiental y por las cuotas que se deben cubrir por los 

compromisos comerciales de exportación. Por eso mismo se puede apreciar cómo el 

Estado ha venido concesionando muchos contratos portuarios porque ya los puertos 

tradicionales como los nombrados anteriormente son insuficientes y es muy poco el 

terreno que poseen en materia de posibilidades de extensión. 

Aprovechamiento: Es la recomendación fundamental. Del artículo tomado del 

periódico Portafolio, a continuación, se demuestra que Colombia a pesar de sus enormes y 

abismales inconvenientes ahora tiene una vez más infinidad de oportunidades para mejorar 

su calidad de vida y la economía nacional.  

 

http://www.google.com.co/webhp?source=search_app#hl=es- 419&gs_nf=1&pq=paro%20portuario
http://www.google.com.co/webhp?source=search_app#hl=es- 419&gs_nf=1&pq=paro%20portuario
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Para nadie es muy difícil entender que este es un proceso de aprendizaje y de 

adecuación contractual en el mundo del comercio internacional. Para los empresarios 

colombianos se abren nuevas oportunidades para beneficio del cliente final.  

 

Es claro que Colombia se convierte en un trampolín de oportunidades para los países 

que no tienen costas y cuyos productos pueden pasar por nuestros puertos en ambas 

direcciones. De todo esto y mucho más es el mensaje del artículo:        

 

 Hacer negocios con Estados Unidos es ahora más fácil. Además de exportar o 

importar el Tratado de Libre Comercio (TLC) con ese país ofrece oportunidades que 

van desde alianzas, venta de empresas, inversión, consultorías, transporte, contratos 

de proveeduría, hasta la prestación de servicios. 

 

Este es parte del menú de opciones que están a la vista y que muchos han 

comenzado a hacer realidad o a contemplar, para sacarle provecho al acuerdo 

comercial que está próximo a cumplir el primer mes de vigencia. 

 

Inicialmente, todos los movimientos que se generan con el tratado giran 

alrededor del comercio exterior, es decir, de las exportaciones y las importaciones, 

que buscan atender la demanda de unos 370 millones de personas que suman los dos 

mercados. 

 

Según PROEXPORT, los negocios están a la vista. El 99 por ciento de la oferta 

exportable colombiana puede ingresar al territorio norteamericano sin arancel, en 

tanto que el 60 por ciento de la estadounidense puede hacer lo mismo hacia 

Colombia. 

 

El gerente del TLC y negociador del mismo, Hernando José Gómez, afirma que 

Colombia puede convertirse en plataforma exportadora hacia Estados Unidos, no 

solamente a través de las empresas colombianas, sino de inversionistas de países que 

no tienen tratado con esa nación, siempre y cuando produzcan en el territorio 

nacional, con lo cual pueden cumplir el requisito de origen. 

 

Sin embargo, estudios recientes, elaborados por diferentes organizaciones e 

instituciones estatales aseguran que Colombia tiene un potencial inmediato con más 

de 600 productos que pueden llegar a territorio estadounidense, sin impuestos. 
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Entre los productos exportables figuran confecciones, calzado, joyería, 

metalmecánica, software, animación digital, plásticos, equipos y aparatos eléctricos, 

al igual que servicios y productos rurales. 

 

Las empresas que no quieren o tienen limitaciones para exportar se pueden 

dedicar a abastecer la demanda interna, llenando los espacios que dejan las firmas 

exportadoras. 

 

Portafolio. (2012, 5 de Junio). Auge de oportunidades, primer efecto del TLC. Recuperado 

de: http://www.portafolio.co/negocios/auge-oportunidades-primer-efecto-del-tlc-ee-

uu 

 

g. Responsabilidad Social y protección ambiental. 

En este punto, se resalta que es donde mayormente el Estado debe hacer su máximo 

esfuerzo estratégico para minimizar toda su problemática socioeconómica.  

Es inadmisible e increíble que donde hay explotación minera, petrolera, carbonera, 

etc. es donde más desorden público hay, es donde sobreabunda la pobreza y la miseria, es 

donde hay más criminalidad, violencia, prostitución, analfabetismo y desempleo.  

Una vez más se hace énfasis en que es la corrupción la principal herramienta de las 

mafias políticas de nuestro país, tal como lo demostró el Reporte Global de 

Competitividad del Foro Económico Mundial. (2011-2012).  

Para la muestra un botón. El magnate brasileño Eike Bautista, de MPX, 

manifestó querer ser el hombre más rico del mundo, aquí en Colombia lidera sus 

inversiones en oro y carbón, pero cuenta con los beneficios políticos de quienes invitó 

al Carnaval de Rio. A su regreso prometieron exonerarlo de algunos impuestos en la 

Guajira y la construcción de su propio tren que pasará por la Sierra y, para conseguir 

las licencias mineras entonces contrató a funcionarios claves que antes defendían a 

los indígenas de la región.  

Ramirez, Socorro. (2012, 11 de Septiembre). Columna de opinión. El Tiempo, p.23 
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Aquí todo vale en materia de corrupción. El mismo ministerio de Minas está 

apresurando la licencia para el magnate con el fin de que pueda operar su puerto en 

Dibullá, a menos de seis kilómetros del Puerto Brisas  a pesar de que un proceso se 

adelantó hasta en la Corte Suprema porque su operación ha sido denunciada por más de 16 

organizaciones regionales entre pescadores e indígenas por los daños ocasionados en los 

manglares, humedales y el ecosistema marino de los que se deriva el sustento de estas 

poblaciones aledañas.   

Es donde hay más crimen contra el medio ambiente y los recursos naturales, es 

donde más degeneradas están las pocas vías de acceso, entonces toda esta problemática y 

fenómenos se observan a lo largo de la ruta o cadena logística desde el punto de origen 

hasta los puertos.  

No podía pasar por alto, en materia de conservación ambiental y marítima más 

específicamente, que nuestro país del cual nos enorgullecemos y presumimos por 

tener dos costas sobre los océanos pacífico y atlántico, y de ser una potencia en 

biodiversidad y recursos pesqueros, acaba de rajarse en el Índice Global sobre la 

salud de los océanos, en una investigación que adelantaron más de treinta 

universidades, ONGs y agencias gubernamentales tomando como muestra a  171 

países costeros bajo la dirección de Conservación Internacional (CI), National Center 

for Ecological Analisys y Synthesis (NCEAS) y National Geográphic.  

Como resultado es que Colombia solo protege el 2% de sus áreas marinas 

cuando el 12 % de su población nacional vive en zonas costeras y que dependen del 

mar para su subsistencia. Entonces se creó la Oficina de Asuntos Marinos, Costeros y 

Recursos Acuático en el Ministerio de Ambiente.  

El Tiempo. (2012, 1 de Septiembre). Editorial. Salvar los mares.     

2. Aprovechar las ventajas geográficas estratégicas. 

Es urgente que el país recupere tanto abandono en materia portuaria y lo que hasta 

ahora ha sido crisis se convierta en oportunidades. La tendencia de nuevos bloques 

económicos liderados por los países asiáticos es el futuro inmediato. La crisis europea y la 

no muy lejana caída del imperio gringo están facilitando la pronta reorganización 

económica mundial.      



 

 

97 
 

Por ejemplo, para nadie es oculto que países como China, Japón, Corea, India, 

Taiwan, etc. están en un proceso de expansión mundial a escalas incalculables y por eso 

que la tendencia es desarrollar la Cuenca del Pacífico, se trata de alcanzar al Continente 

nuevo que es América, se trata de reducir las distancias utilizando las líneas más rectas de 

un punto a otro. Igualmente la logística y los mercados actuales imponen tiempos y 

economía de escala para reducir costos, entonces las grandes navieras han venido 

desarrollando corredores logísticas empalmando a los puertos que responden a sus 

necesidades de eficiencia y competitividad. 

Colombia, está dentro de esa línea recta entre los países asiáticos y el continente 

suramericano que a su vez es el punto intermedio entre Argentina y Canadá, pero que 

también está muy cerca de Panamá donde está por darse al servicio el nuevo canal que le 

dará paso a los grandes buques actuales y los proyectados para los próximos veinte años. 

  

Grafica 35. Rutas de Colombia hacia la cuenca del Pacifico. (2012) Recuperado de: 

http://www.google.com.co/imgres?q=cuenca+del+pacifico 

La situación actual jamás había sido tan propicia. Por esto mismo, no solamente 

Colombia está nadando en un mundo de oportunidades sino que es un reto estratégico 

donde el tiempo juega un papel fundamental. 

Colombia, lleva más de 50 años tratando de figurar en los grandes escenarios de 

integración marítima y, hasta ahora han sido inútiles sus esfuerzos porque no ha podido 

http://www.google.com.co/imgres?q=cuenca+del+pacifico
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demostrar el cumplimiento de los estándares técnicos y de infraestructuras requeridas, 

tales organismos entre otros son: 

PECC (Consejo de Cooperación Económica del Pacífico) APEC (Cooperación 

Económica de la Zona Asia-Pacífico): Comprende los siguientes países: Australia, Brunei, 

Canadá, Chile, China, Corea, Estados Unidos, Hong Khon, Indonesia, Japón ,Malasia, 

México, Nueva Zelanda, Papuasia-Nueva- Guinea, Filipinas, Singapur, Taiwán y 

Tailandia. 

PBEC (Pacific Basin Economic Concil -Consejo Económico de la Cuenca Pacífica), 

organización privada, conformada por empresarios de toda la región. Tiene por objetivo 

impulsar el comercio, la cooperación económica, el aporte tecnológico y el progreso social 

de los países de la Cuenca del Pacífico. Este consejo fue creado en 1967 por empresarios 

de Australia, Nueva Zelanda, Hong Kong, Japón y Estados Unidos y cuenta con más de 

1000 empresas agrupadas en 18 comités en igual número de países. 

ASEAN, (Asociación de Naciones de Asia del Sud-Este), esta organización prioriza 

el desarrollo de las industrias de exportación y la promoción de la inversión extranjera en 

estas actividades portuarias.  

Se adjunta una nota de la Revista CEPAL (Comercio Exterior de los Países de 

América Latina) que es muy concluyente en los conceptos estratégicos adaptados a la 

situación actual de fomentar bloques comerciales regionales y por consiguiente el tema 

portuario y su transporte marítimo es fundamental para sus desarrollos: 

El comercio exterior de un país está estrechamente vinculado a su ubicación 

geográfica, los servicios de transporte que cubren las distancias hacia los mercados y 

los puertos por los cuales pasa este comercio. Recientes avances en el transporte 

marítimo, la creciente integración económica internacional y las privatizaciones 

portuarias en los países del Pacífico sudamericano han llevado a crear expectativas de 

que surjan puertos que concentren carga nacional y de países vecinos para su 

posterior redistribución: los llamados puertos pivotes. 

La principal conclusión del presente análisis es que el potencial de puertos 

pivotes en la costa del Pacífico sudamericano es muy limitado. En el pasado, los 

países trataban de evitar que el comercio exterior de los países vecinos se beneficiase 
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de los puertos nacionales. Hoy en día, la situación se ha revertido y los puertos tratan 

de competir por el comercio de los países vecinos. Esta competencia por sí sola es 

positiva. Sin embargo, en muchos casos se ha elevado a un nivel político que ha 

convertido una simple competencia interportuaria en una competencia internacional 

entre hipotéticos futuros puertos pivotes. 

En vista de las bajas probabilidades de que el establecimiento de puertos 

pivotes en el oeste de Sudamérica sea exitoso, podría ser más conveniente buscar una 

mayor coordinación regional de políticas de transporte y de inversiones en 

infraestructura portuaria y de transporte terrestre para fomentar la integración entre 

los países sudamericanos del Atlántico y del Pacífico. 

Puertos Pivote. (2011).   CEPAL. 71. (121). Recuperado de: http://www.eclac.cl/cgi-

bin/getProd.asp?xml=/revista/noticias/articuloCEPAL/6/19276/P19276.xml&x

sl=/revista/tpl/p39f.xsl&base=/tpl/top-bottom.xslt 

a. Puertos especializados 

Ya Colombia ha entrado en la era de los Puertos especializados, se puede observar 

por ejemplo que ya están en operación puertos carboneros exclusivamente en la costa 

atlántica. 

Cartagena, Barranquilla y Santa Marta se consideran los principales puertos del 

Caribe colombiano, son multipropósito, por lo tanto prestan servicios públicos y privados 

para cargas de toda naturaleza, igual que los dos del Pacífico Buenaventura y Tumaco.    

Pues este concepto es algo anticuado. Hoy en día los puertos modelos son 

especializados de acuerdo al tipo de cargas por recibir y despachar, por ejemplo; carbón, 

graneles sólidos, graneles líquidos, cargas peligrosas, etc. 

La razón de lo anterior es porque igualmente, los buques tienen la misma tendencia 

y diseñados especialmente para determinadas cargas que requieren equipo y maquinaria 

adecuadas, infraestructura operativa y administrativa acorde esas especializaciones. La 

logística juega y demanda atención especializada para mayores rendimientos y 

competitividad. 

http://www.eclac.cl/cgi-bin/getProd.asp?xml=/revista/noticias/articuloCEPAL/6/19276/P19276.xml&xsl=/revista/tpl/p39f.xsl&base=/tpl/top-bottom.xslt
http://www.eclac.cl/cgi-bin/getProd.asp?xml=/revista/noticias/articuloCEPAL/6/19276/P19276.xml&xsl=/revista/tpl/p39f.xsl&base=/tpl/top-bottom.xslt
http://www.eclac.cl/cgi-bin/getProd.asp?xml=/revista/noticias/articuloCEPAL/6/19276/P19276.xml&xsl=/revista/tpl/p39f.xsl&base=/tpl/top-bottom.xslt


 

 

100 
 

 

Grafica 36. Puertos especializados. Recuperado de: 

http://www.google.com.co/imgres?imgurl=http://1.bp.blogspot.com/ 

 

 

 

Grafica 37. Puerto Cartagena (2013). Recuperado de:  

http://www.google.com.co/search?hl 

 

http://www.google.com.co/imgres?imgurl=http://1.bp.blogspot.com/
http://www.google.com.co/search?hl


 

 

101 
 

En este punto, lamentablemente es inevitable que deba comentar lo que sucede en el 

puerto de Buenaventura.  

 

Además de ser un puerto multipropósito de antaño, tiene cosas muy curiosas y 

absurdas que no son fáciles de admitir: Tiene un área apropiada como depósito y acopio 

de carbón para exportación, en el extremo izquierdo del puerto. Pero ya en el momento de 

cargarlo en el buque, adaptaron un muelle para tal fín en el extremo derecho. Entonces, 

para esta operación, las volquetas cargan el carbón en la izquierda y tienen que atravesar 

internamente todo el puerto hasta llegar al extremo derecho.  

 

 

Grafica 38. Manejo interno del Carbón. Cortesía de Proyecto PLP Colombia S.A. 

 
La concentración de la carga contenerizada en puntos específicos de los 

litorales nacionales es una tendencia sólida que se mantendrá durante los próximos 

años. La posibilidad de obtener economías de escala y de crear un mercado con una 

amplia gama de servicios logísticos especializados es posible solamente mediante la 

acumulación de carga en puertos concentradores.  

 

Por lo tanto, es muy recomendable que ante la eventual saturación de 

terminales portuarias se realicen ampliaciones en las zonas de reserva de los mismos 

puertos o en lugares cercanos. La creación de nuevos puertos en lugares distintos 

conduciría a la dispersión de flujos y se perderían las ventajas de la aglomeración.  

 

Peyrelongue Martner, Carlos  y Moreno Martínez María Aurora (2008). Tendencias 

recientes en el Transporte marítimo Internacional y su impacto en Los puertos 

mexicanos. Recuperado de: 

http://imt.mx/archivos/Publicaciones/PublicacionTecnica/pt162.pdf 

http://imt.mx/archivos/Publicaciones/PublicacionTecnica/pt162.pdf
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PROGRAMAS E INICIATIVAS 

Para optimizar cada uno de estos aspectos, el informe del DNP propone 

implementar una serie de acciones durante los próximos 12 años, entre las que se 

encuentran: 

 

• Promover, entre el 2007 y el 2020, el diseño e implementación de planes 

estratégicos de exportación para los 12 departamentos que hacen parte de las 

zonas costeras e insulares del país.  

 

• Desarrollar para el 2010 una normativa que favorezca la creación de empresas de 

servicios marítimos y fomentar la creación y consolidación de al menos cinco 

cadenas productivas, relacionadas con el transporte marítimo de cabotaje y la 

industria naval, que cubran las necesidades nacionales y regionales en el marco de 

la integración regional. 

 

• Diseñar e implementar, para el 2019, un plan regional para el transporte 

intermodal de mercancías y personas que articule funcionalmente el territorio 

marino- costero con el continental. 

 

• Consolidar un sistema de integración, manejado por la Autoridad Marítima 

Nacional, que vincule y estructure los procesos de inspección, certificación, 

homologación estatutaria relativos a las empresas de servicios asociados a la 

industria marítima. 

 

• Promover la implementación de medidas integradas de facilitación marítima por 

todos los entes del Estado involucrados, que ayuden a normalizar procedimientos 

para mejorar la competitividad del sector.  

 

• Incorporar la Evaluación Estratégica Ambiental (EEA) a la planificación 

estratégica del país, con el fin de aprovechar de manera sostenible los recursos del 

territorio marítimo-costero. 
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Tabla 8. Dirección Nacional de Planeación DNP. (2012, 27 de julio). Aprovechar el 

Territorio Marino – Costero en Forma Eficiente y Sostenible.  Recuperado de:  

http://www.revistadelogistica.com/Puertosmaritimoscolombianos_n1.asp 

b. Puertos nuevos. 

Es oportuno admitir que en Colombia se están construyendo nuevos puertos, el 31% 

son  especialmente carboneros por la demanda de este producto para exportación que va 

en continuo crecimiento y, en razón a esto deseo adjuntar el reciente artículo sobre este 

tema en especial por las cifras que aporta la Superintendencia de Puertos y Transporte. Las 

inversiones en terminales para ese insumo avanzan rápidamente en el país. De las 83 

millones de toneladas de materias primas y mercancías que han sido transportadas a través 

de puertos entre enero y junio de este año, un 46 por ciento ha sido carbón (38 millones). 

La cifra de transporte de mineral cobra más importancia cuando se sabe que 

anualmente por los puertos de Colombia se movilizan 168 millones de toneladas de carga, 

algo así como 77 millones de toneladas de carbón. 

 

Los expertos esperan que esta cifra se duplique, pues el 31 por ciento de los puertos 

que se están construyendo en el país están diseñados exclusivamente para el transporte 

del mineral. 

 

Ahí tenemos la fase 2 de Puerto Bolívar, de Cerrejón, con una inversión en 

curso de 140 millones de dólares y capacidad de 15 millones de toneladas anuales 

(MTA) adicionales; Puerto Brisa, en Dibulla (La Guajira) con 50 millones de dólares 

y capacidad de 3 mta; Puerto Nuevo, en Ciénaga (Magdalena) con 250 millones de 

dólares y 30 mta; en Cartagena, Drummond prepara dos puertos de cargue directo, 

uno en Ciénaga con una inversión de 120 millones de dólares y 40 mta, y el otro en 

Mamonal, con 3 mta”, explicó Manuel Campos, gerente de puertos de la Agencia 

Nacional de Infraestructura (ANI). En la lista de puertos en construcción también 

figuran dos en Buenaventura, específicamente en Muelle 13, -con capacidad para 2 

millones de toneladas anuales-. 

 

http://www.revistadelogistica.com/Puertosmaritimoscolombianos_n1.asp
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Hay otro en Tolú (Sucre), de 3 MTA. En el 2012, Colombia ha tenido un 

crecimiento notable en el tráfico portuario, que se traduce en un aumento del 12,4 por 

ciento en las toneladas transportadas durante el primer periodo del año. 

 

El país incrementará la producción de carbón, superando los 100 millones de 

toneladas año. De acuerdo con estimaciones del Ministerio de Minas y Energía, 

basadas en el estudio 2008-2019, se prevé que a partir del 2014 se extraerían 124 

millones de toneladas anuales de carbón y 152 millones en el 2020. 

 

Con la entrada en operación del tren del Carare en 2016, se moverían 19,3 

millones de toneladas en 2019. Sin el tren del Carare, se estima que se moverían 13 

millones de toneladas en el mismo año. Colombia cuenta con grandes reservas 

carboníferas de tipo energético y mineral, por lo menos para 150 años más de 

producción. 

Pardo. Christian, Q. (2012, 8 de Julio). Economía y Negocios. Portafolio. Recuperado de:  

http://www.portafolio.co/negocios/el-31-nuevos-puertos-colombia-son-carboneros 

 

c. Áreas de expansión suficientes 

En Colombia, los puertos no tienen suficientes áreas de expansión para sus 

proyecciones futuristas y, esto se agrava aún más por cuanto los puertos no tienen 

Plataformas Logísticas a distancias suficientes. Dicho de otra manera, los puertos mismos 

se han convertido en depósitos y bodegas, allí mismo se reciben las mercancías y  su 

clasificación y manejo (consolidación y desconsolidación), zonas de transferencia, 

inspecciones de seguridad y de sanidad, servicios aduaneros y todo lo que demandan los 

trámite de rigor ocupando todos los espacios disponibles. 

 

Esta es la razón por la cual han sido calificados como obsoletos, deficientes y 

lejanamente competitivos. Obviamente, los espacios de maniobras son exageradamente 

inadecuados para cualquier grúa, montacarga y los vehículos de carga.  

 

Es necesario contemplar la posibilidad de áreas de almacenamiento para que el 

espacio de maniobra de cargas y locación de grúas sea optimizado al máximo. Lugares 

que cuenten también con los espacios suficientes para que grúas, transportes y 

montacargas puedan movilizarse fácilmente. Una posible solución, puede ser la creación 

http://www.portafolio.co/negocios/el-31-nuevos-puertos-colombia-son-carboneros
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de puertos secos en lugares estratégicos que beneficie a la construcción actual y al plan 

de modernización que los puertos de Cartagena y el de Buenaventura tienen, esto 

implícitamente beneficiaria a sus vecinos.  

 

O también, estimar la posibilidad de traer maquinaria capaz de manejar carga a 

mayor nivel, es decir más pisos. De esta forma también se optimizaría el espacio aéreo 

para el manejo de contenedores en el área disponible.  

  

d. Infraestructura operativa y administrativa 

 

Buenaventura la Sociedad Portuaria pondrá en ejecución el Sistema de Inspección 

Simultánea SIIS durante las 24 horas del día. Se trata de agilizar, por fin, la inspección de 

la mercancía. 

 

Grafica 39. COLPRENSA. (2012, 10 de Abril). Infraestructura operativa y administrativa. 

Bogotá 

 

Buscar el mejoramiento del Tipo de escáner es lo ideal para minimizar el tráfico de 

armas, explosivos y droga. Puede inspeccionar hasta 80 vehículos por hora. Esto sin duda 

agilizara y optimizara la labor de inspección de carga.  
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Grafica 40. Tecnología X-RAY, cortesía Proyecto portuario Zalesa S.A.  

 

Grafica 41. Tecnología X-RAY-Gamma, cortesía Proyecto portuario Zalesa S.A.  

3. Competitividad de precios y valores agregados 

Este tema es fundamental para que los puertos de Colombia sigan avanzando para 

mejorar su ubicación y posicionamiento internacional. En la actualidad los principales 

puertos de Colombia muestran en sus respectivas páginas web sus tablas de fletes y en 
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general sus tarifas donde incluyen las especificaciones de cada uno de sus servicios 

portuarios. De tal manera que los usuarios tienen la posibilidad de cotizar de acuerdo a sus 

necesidades y presupuestos.  

Lo que sí es claro y determinante es que a nivel de competitividad y eficiencia, los 

puertos colombianos deben superar las barreras o variables impuestas por la demanda y 

exigencias del comercio exterior en el dinámico mercadeo internacional.  

Quienes manejan las cifras propias y del promedio internacional están sujetos a 

muchas condiciones particulares e internas que dependen de las circunstancias de cada 

país,  en Colombia se aprecian márgenes muy limitados para que las operaciones sean 

rentables principalmente a la inversión extranjera producto de los contratos de concesión. 

Lo que hace demasiado costoso en términos de fletes es el transporte interno, del 

puerto a los puntos de distribución y hasta el usuario final o a la inversa. Es aquí donde se 

encuentra un importante obstáculo económico para importadores y exportadores. 

Sin una infraestructura vial adecuada a las circunstancias actuales y futuristas, jamás 

los productos o materias primas llegarán a su destino final “justo a tiempo” y cualquier 

retardo en la cadena logística necesariamente incrementará los valores.  

Igual sucede con los efectos de la inseguridad, del terrorismo, del coacción, de la 

extorsión, de la delincuencia en general porque todas las pérdidas y daños que se originen 

muy exactamente irán en detrimento de cualquier economía que se reflejarán en el bolsillo 

de los consumidores finales, el cliente. 

4. Estándares internacionales    

 

a. Especificaciones 

b. Instalaciones 

c. Equipamiento 

d. Comunicaciones 

e. Informática 

f. Trámites 

Las organizaciones que rigen el transporte marítimo y portuario internacional han 

llegado a casi perfeccionar los diseños para cada elemento, equipo o herramientas 

absolutamente necesarias para este tipo de operaciones.  
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Actualmente es muy poco lo que hay que inventar, es cuestión de seguir fielmente 

los manuales de diseño y construcción, de administración, de logística, de operación, de 

seguridad física e industrial, etc. 

 

Grafica 42. Actualmente es el Crucero más grande del mundo. Recuperado de: 

http://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Oasis_of_the_Seas.jpg 

Cada buque, por su capacidad de carga, de sus dimensiones, de su especialidad, 

demanda puertos que le garanticen su acceso y seguridad, su descargue y cargue, su 

reabastecimiento y servicios portuarios acordes, que se manejen tiempos y procedimientos 

de seguridad y administrativos suficientemente ajustados a las exigencias internacionales 

ya establecidas: 

  

http://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Oasis_of_the_Seas.jpg
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Grafica 43. Generación de Buques. Recuperado de: 

http://www.google.com.co/imgres?q=cuenca+del+pacifico 

Pero por ejemplo cómo se puede aspirar a recibir los grandes buques si ni siquiera 

garantizamos la profundidad y los espacios de maniobra adecuados?. O  pretender 

competir con puertos que ofrecen la maquinaria, los equipos y la operación con los 

espacios mínimos apropiados para que los buques lleguen y salgan en los tiempos que 

demanda la logística internacional?.  

Aquí vale la pena traer al presente el por qué hace unos cinco años el puerto de 

Buenaventura fue declarado de obsoleto y colapsado. Obviamente que esto se dio por 

cuanto muchos buques normales en su tamaño llegaron, se fondeaban por muchas horas o 

días, se fueron sin que pudieran ser atendidos, claro que las navieras lo descalificaron y 

hasta hace muy poco, con nuevas administraciones y políticas han venido recuperándose. 

  

Grafica 44. Grúa pórtico Recuperado de:  

http://mundoportuario.wordpress.com/2008/12/02/equipos-portuarios/ 

Este es un tipo de grúa pórtico, en el Puerto de Buenaventura. Actualmente apenas 

son suficientes para la operación de buques medianos, pero pronto serán obsoletas si se 

aspira atender buques más grandes.  

http://www.google.com.co/imgres?q=cuenca+del+pacifico
http://mundoportuario.files.wordpress.com/2008/12/yangzhou_rtgs11.jpg
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Es necesario buscar la renovación y modernización de los equipos para 

optimizar los tiempos de operación lo cual reduce costos y su respectivo 

impacto competitivo. La gráfica es un modelo que muestra la disponibilidad 

actual tecnológica en la maquinaria y equipo. 

    

Gráfica 45 Martinez, Orestes. (2008). Retos del sistema portuario en el nuevo milenio. 

Recuperado de: 

http://www.icesi.edu.co/ingenieria_industrial/eudii18/images/stories/presentaciones/pto

_barranquilla.pdf 

 Estos  nuevos equipos muestran cómo se gana espacio en altura en los patios de 

contenedores y también en las bodegas. Se puede observar las líneas hasta de 9 

contenedores en altura. En Colombia solo se tienen equipos para 5 contenedores en altura. 

 

http://www.icesi.edu.co/ingenieria_industrial/eudii18/images/stories/presentaciones/pto_barranquilla.pdf
http://www.icesi.edu.co/ingenieria_industrial/eudii18/images/stories/presentaciones/pto_barranquilla.pdf
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Grafica 46 Grúa pórtico Recuperado de:  

http://www.icesi.edu.co/ingenieria_industrial/eudii18/images/stories/presentaciones/

pto_barranquilla.pdf  

5.  Plataformas Logísticas 

 

Esta solución probablemente es la más acertada a la problemática portuaria y la que 

más conviene hoy en día para descongestionar a los puertos y facilitar su operación 

específica de atender a los buques desde su llegada hasta su salida.  

 

En la actualidad los puertos colombianos se han convertido en grandes depósitos y 

bodegas de toda la carga entrante y saliente. Por consiguiente, cada vez que llega un buque 

adicional, no hay espacio suficiente para maniobrar, ahora, si se agrega que atienden toda 

clase de carga en la misma línea de muelles con la misma maquinaria y equipos, pues nada 

más explica el por qué jamás responderán las exigencias del tiempo absolutamente 

reglamentario para tales operaciones. 

 

Entonces, la sugerencia es que construyan Plataformas Logísticas, también se 

utilizan otros nombres como Puertos Secos, Centros Integrados de Logística, esto es que 

en estas áreas es donde se deben recibir, inspeccionar, clasificar o almacenar las cargas en 

tránsito tanto las que llegan como las que salen del país. En general son  actividades 

extraportuarias. 

 

Las Plataformas Logística deben responder a los volúmenes de carga actuales y 

proyectados, es decir deben tener suficiente terreno de expansión. Aquí es donde 

descargan y cargan los camiones, las tractomulas y el supuesto tren, originándose entonces 

los sistemas multimodales, se encuentran los diferentes modos de transporte: Buque, 

camión y tren.  
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Grafica 47. Dr. Libreros, Ulpiano. (2009, 24 de Julio). Plataformas Logísticas. Sistema 

integral. 

Internamente, se requieren áreas de Inspección de las diferentes autoridades de 

control como son antinarcóticos, anti-explosivos, DIAN,  etc. además la Plataforma debe 

garantizar la más absoluta seguridad física de la carga y los productos contra la 

delincuencia y procedimientos delincuenciales e ilegales, y de seguridad industrial para 

garantizar las pérdidas y daños por accidentalidad incluyendo la protección de la vida y 

salud de los operadores y visitantes.   

 

Las áreas incluyen patios de contenedores cargados y vacíos, almacenados de 

acuerdo a las especificaciones y, obviamente de acurdo a la maquinaria y equipos 

disponibles, esto es, que las alturas de almacenamiento no pueden superar las capacidades 

de las grúas o montacargas. 
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El volumen de acceso de vehículos por consiguiente demandará parqueaderos 

suficientes y proyectados contando con sus espacios de maniobra en su operación de 

cargue, descargue y estacionamiento en espera. 

 

Es necesario contar con áreas para consolidación y desconsolidación de las cargas. 

Cargas que llegan en tractomulas y luego deben ser repartidas en camiones sencillos o 

dobletroques, tanto para cargas líquidas o sólidas. Las que vienen o deben salir en tren, las 

que llegan dentro de contenedores y deben ser distribuidas o acondicionadas en otro tipo 

de contenedor, o que llegan sueltas y deben ser introducidas en contenedores, en fín, esta 

operación logística demanda espacios y áreas muy adecuadas.      

 

Aquí debe haber áreas de mantenimiento y reparaciones tanto para vehículos en 

tránsito como para los mismo contenedores, y en general todos los servicios de 

abastecimiento y aseo de los vehículos. 

 

Se podría también disponer de toda clase de servicios para atención de los 

conductores y  visitantes y esto incluye hotel, baños, área de comidas, comunicaciones, 

bancos, oficina de negocios, sistema de atención médica y de urgencias, servicios de 

oficinas y trámites de información y despacho; todas las empresas de logística, de 

transporte y de seguros deben tener asiento en estas plataformas logísticas. 

 

Con todo lo anterior como mínimo debe contar con una Plataforma Logística, con 

sus respectivas bodegas, silos, depósitos, patios y bodegas para vehículos nuevos, 

maquinaria y equipos especiales, refrigerados y para cargas peligrosas, combustibles, 

carbón, graneles,  etc.  

 

En la siguiente foto se puede apreciar que el puerto no tiene espacio suficiente y por 

lo tanto es urgente que se construya una Plataforma Logística afuera de la ciudad y a una 

distancia suficientemente proyectada que no interfiera con el crecimiento de la ciudad 

puerto.   
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Grafica 48. Situación Portuaria Puerto de Buenaventura. (2013). Sociedad Portuaria 

Regional de Buenaventura S.A. Recuperado de: http://www.sprbun.com  

 

Otra sugerencia viable para aplicar es, debido al sistema de enturnamiento fácil de 

violentar y poco eficiente, una solución de alta tecnología tal como el Proyecto portuario 

Zalesa S.A plantea, en el que indica que sí se pueden “enturnar” los vehículos, igual que 

los aviones, desde su punto de aproximación al puerto marítimo hasta el punto final de 

parqueo para recibir o entregar carga.  

 

Esto descongestionaría al puerto mismo, pero esta operación es sugerida 

especialmente para ejecutarla con una Plataforma Logística que se integre con la cadena 

logística. 

 

Los vehículos mediante su sistema de localización satelital GPS y su sistema de 

comunicaciones vía internet automáticamente van reportando su posición y estado. En la 

Plataforma Logística opera una central de comunicaciones o Centro de Control, similar a 

una torre de control en los aeropuertos, cuyos operadores orientan a los conductores para 

su acceso a la Plataforma y finalmente hasta el lugar exacto de estacionamiento.    

 

http://www.sprbun.com/
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Grafica 49. Cortesía Proyecto portuario Zalesa S.A. (2011). Sistema de Enturnamiento 

electrónico  de los vehículos para ingreso a un puerto.   

   

Estas Plataformas Logísticas operan las normas de cada país en materia de régimen 

especial de Zonas Francas. En Colombia han aparecido operadores logísticos y empresas 

de valor agregado, de transporte, etc. pero hasta la fecha no hay ninguna Plataforma 

Logística con estándares internacionales.  

 

Lo que hay es disperso, individualizado, geográficamente mal ubicadas, etc.  Este 

concepto todavía no ha sido lo suficientemente bien asimilado y por cultura ha dificultado 

la intervención extranjera.  

 

Colombia tendrá que apostarle al desarrollo técnico y estratégico de Plataformas 

Logísticas, pues sus servicios y actividades integrales minimizarán los costos de 

transporte. Minimizará tiempos y, garantizará la seguridad, trámites y negocios en general. 

Así es como se manejan los grandes puertos y sus respectivas inversiones. En la referencia 

que se adjunta (http://dnplogistica.blogspot.com/) se encuentra la Política de la Dirección 

Nacional de Planeación DNP contemplando los diferentes modelos y sus respectivas 

http://dnplogistica.blogspot.com/
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ventajas empresariales con fundamento visionario que traería enormes beneficios para 

jalonar polos de desarrollo en el país.                          

Por ahora, el Ministerio de Transporte registra la existencia de organizaciones 

logísticas con variedad de denominaciones pero que de alguna manera ayudan y aportan 

parte de la solución en diferentes regiones: 

 

Grafica 50. Dirección Nacional de Planeación DNP. (2012). Plataformas Logísticas. 

Recuperado de www.dnp.gov.co 

Se complementa este trabajo con este artículo anexo, traducido del original, y 

tomado de la revista Mundo Marino en Agosto de 2012. Es fundamental considerar el 

efecto que nos corresponde a los colombianos frente al panorama internacional a la luz de 

la crisis económica  mundial. La sola lectura del artículo nos muestra la magnitud de los 

negocios portuarios y marítimos, los altísimos riesgos de las inversiones y el movimiento 

de los magnates del negocio por salvarse, obviamente esto involucra a los países europeos 

y las jugadas espectaculares de China y los mismos magnates Griegos prudentes. Para la 

muestra: (Las cursivas son del autor). 

“Industria alemana se enfrenta a una ola de quiebras” 
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Industria alemana se enfrenta a una ola de quiebras en los próximos meses 

como la financiación se seca y la profundización de los problemas económicos en 

todo el mundo causan una fuerte contracción del comercio de contenedores. 

 

Más de 100 fondos de buques alemanes ya han cerrado como la prolongada 

crisis latente en el transporte marítimo mundial de contenedores finalmente llega a un 

punto crítico. A otros 800 fondos están en peligro de insolvencia, según la consultora 

TPW en Hamburgo. 

 

Ellos no están solos. Más antiguo armador británico, Stephenson Clark, que 

data de 1730, se declaró en quiebra la semana pasada, cerrando el último capítulo de 

comercio de carbón de Gran Bretaña y la revolución industrial. 

 

Citó "muy deprimidos" Las tasas de los buques. La firma de sobre-invertido en 

el boom de hace cuatro años, apostando demasiado en el síndrome de China. 

 

Alemania es la superpotencia de transporte de contenedores, controlando casi 

40PC del mercado mundial. 

 

Los alemanes, también leyeron mal el ciclo y han estado luchando para hacer 

frente desde entonces con un legado de deuda y un exceso de buques. Ahora todo va 

mal a la vez: volumen de contenedores que llegan a puertos europeos cayeron en 

junio, frustrando las expectativas de un repunte de verano. Las importaciones cayeron 

7.5pc de América del Norte y 9pc de Asia. Los flujos hacia la región del 

Mediterráneo se estrellaron por 16pzs, lo que refleja la violencia de la recesión en 

Grecia, Italia, España y Portugal. Es el golpe de gracia para los expedidores 

incontables todavía se aferran en sus extremidades del dedo. "El mercado está 

pagando apenas por encima del costo de operación. Si está cargado de deudas, usted 

está en problemas ", dijo Martin Smith de la nave de los operadores Norddeutsche 

Vermögen en Hamburgo. Es la misma historia en la región del Pacífico donde el 

danés cargador Maersk dijo que está perdiendo más de $ 200 por cada contenedor en 

el Qingdao ruta-Melbourne. Pero lo que resalta de los alemanes es el doble golpe de 

una negación de financiación. "Si usted no tiene una línea de crédito ya, nadie te va a 

dar una. 

 

Estamos sufriendo una crisis de liquidez, y es casi imposible para los 

propietarios de buques individuales ", dijo Smith. Commerzbank - el segundo más 
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grande proveedor de financiación de buques, y el propietario renuente de una flotilla 

de barcos adjudicados - dijo que está cerrando su € 20 mil millones (£ 15.7bn) las 

operaciones de financiación del buque por entero a "minimizar el riesgo y el capital 

de lock-up" bajo estrictas normas bancarias de la UE. "Las razones fundamentales son 

el gran capital y el aumento de los requisitos de liquidez en Basilea III," dijo ella. 

 

El Movimiento Commerzbank es la última evidencia de que obliga a los bancos 

a aumentar los ratios de capital demasiado rápido - y demasiado pronto - se pueden 

ahogar los préstamos a la economía real. La mayoría de los 20 bancos más 

importantes para la industria del transporte marítimo han detenido todos los fondos. 

El transporte marítimo es la mayor víctima de la nueva normativa. Todos los bancos 

están reduciendo sus carteras, utilizando cualquier incumplimiento del pacto para salir 

de los contratos. 

 

El mercado de buques de segunda mano se ha roto ", dijo Smith. Los dos 

buques graneleros y petroleros se están negociando a niveles más bajos hoy que 

durante los peores momentos de la crisis de 2008-09. Índice de Clarkson ClarkSea los 

fletes marítimos se han reducido a la mitad desde mediados de 2010, y ha caído por 

80pc desde 2008. Esto incluye la tremendamente volátil índice Baltic Dry para la 

carga a granel, que se ha estrellado en 90PC a la post-Lehman profundidades. Las 

tasas de los contenedores se han mantenido mejor, pero los pequeños barcos "feeder" 

están en su mayoría perdiendo dinero. 

 

Los altos costos del petróleo se están comiendo los márgenes. "Es un territorio 

familiar", dijo Clarkson envío Intelligence Weekly. "A medida que la presión 

aumenta, los propietarios están obligados a permanecer atracados con sus barcos y, 

sin flujo de efectivo, no pueden pagar a sus banqueros. A medida que sus buques 

están bloqueados en el mercado, los precios van en espiral hacia abajo. "El giro 

curioso es que los cargadores griegos son los que tranquilamente están comprando 

gangas aprovechando las dificultades de las empresas alemanas "Los griegos están 

sentados sobre un montón de dinero en efectivo. Ellos están en su propio capullo 

especial retirados completamente de los problemas políticos de Grecia ", dijo Dimitris 

Morochartzis de Inteligencia Lista de Lloyd. "Han jugado muy bien sus cartas durante 

el boom, la venta de naves para un beneficio en la parte superior del ciclo. Ahora 

están comprando de nuevo por una mínima fracción del precio ", dijo. Costamare El 

grupo griego ha gastado $ 1.2bn (£ 764 millones), a principios de 2011 la ampliación 

de su flota. 
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El mes pasado compró la Stadt Lubeck de un grupo alemán insolvente por $ 

11,3 millones. La característica más destacada del trato era que siempre 

Hypovereinsbank 100pc financiación, un privilegio negado a los cargadores 

alemanes. "Les gusta a sus clientes griegos más que nosotros", dijo un transportista 

alemán, citado por Lloyds List. Giorgos Xiradakis de consultores XRTC dijo que las 

firmas griegas se han unido con los bancos chinos. El Primer ministro chino Wen 

Jiabao prometió US $ 5 mil millones en préstamos a la industria naviera griega hace 

dos años, parte de un plan de dos puntas para ganar un punto de apoyo más fuerte en 

el mercado de la UE y para proporcionar financiamiento de proveedores para la 

industria de la construcción naval Yangtze - en la actualidad en una situación 

desesperada. Los expertos alemanes dicen que dos tercios de la flota marina del país 

se encuentra en dificultades financieras. Si la crisis se prolonga mucho más tiempo, 

los griegos pueden saltar por delante para convertirse en líderes mundiales en el 

transporte de contenedores. Es la ironía de los griegos prudentes, de la limpieza 

después de una juerga de deudas imprudentes por los alemanes se perderán. 

 

Telegraph, (2012, 13 de Agosto). Mundo Marítimo. Reino Unido. Recuperado de: 

http://www.mundomaritimo.net/noticias/world-shipping-crisis-threatens-german-

dominance-as-greeks-win-long-game   

 

CONCLUSIONES: 

 Colombia tiene una ubicación geográfica estratégica como pocos países en el 

mundo, tiene la cercanía a EE.UU, la primera potencia mundial,  y al Canal de Panamá, 

cuya nueva ampliación y reformas es la puerta abierta para unir los dos océanos, tiene gran 

credibilidad en materia crediticia y es un buen paraíso para fuertes inversionistas, su 

economía, por lo menos en las cifras que muestra el gobierno son alentadoras y optimistas, 

entonces, la  nueva macro-estrategia es aprovechar las oportunidades que deja la crisis 

económica mundial, el compromiso es muy alto pero sí se puede salir en victoria con un 

rumbo y destino jalonado por la hermandad y las relaciones transparentes y sin egoísmos 

con los países de la región para sobrevivir exitosamente en el corredor logístico trazado 

por las grandes navieras. 

Colombia ha sido diagnosticada insuficientemente, poco competitiva, con miras a 

un mejor futuro y con proyectos para mejorar a nivel interno y dentro del contexto 

mundial del comercio internacional.  

Lo anterior está plenamente demostrado en la expedición del Documento CONPES 

3744  “Política portuaria para un país más moderno” de Abril de 2013, es un excelente 

http://www.mundomaritimo.net/noticias/world-shipping-crisis-threatens-german-dominance-as-greeks-win-long-game
http://www.mundomaritimo.net/noticias/world-shipping-crisis-threatens-german-dominance-as-greeks-win-long-game
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ejemplo de la intensa labor interdisciplinaria de los ministerios que constituyen el Consejo 

Nacional de Política Económica y Social (CONPES): Transporte, Hacienda, Protección 

ambiental, Minas y energía, Comercio Exterior y el Departamento Nacional de Planeación 

DNP.        

 Igualmente, el soporte estadístico del contexto internacional respecto a la 

velocidad y dinámica de la globalización de los mercados está abundantemente disponible 

para todo tipo de estudios e investigaciones, por consiguiente la actividad portuaria 

mundial ha sido ampliamente conocida y consultada para llegar a plantear la actualidad y 

las tendencias del negocio y la industria marítima respecto al desarrollo de la economía de 

los países y los factores de incidencia. 

 Colombia, por lo tanto no es ajena ni ignorante sobre lo que le está sucediendo ni 

tampoco de su real ubicación y situación dentro del contexto internacional.  

Es más, se puede identifiacar que los actores involucrados en el tema, están muy 

actualizados del tema toda vez que ha sido de obligante estudio frente a los procesos de 

negociación hasta la firma de los actuales 16 Tratados de Libre Comercio y las diferentes 

alianzas dentro de las cuales la más reciente que es la Alianza del Pacífico y, por el otro 

lado o sea el Atlántico. 

Colombia hace parte integral del AEC, por sus siglas en inglés Consejo Económico 

Conjunto y también del FCCA Asociación de Cruceros del Caribe, donde el turismo, 

además de las cargas tradicionales es una fortaleza económica a nivel mundial siendo el 

Caribe además motor de desarrollo y de explotación en temas de petróleo y minerales por 

las características de su subsuelo marítimo.    

 Ahora, que la realidad de lo que sucede en el país no corresponda a lo que el 

gobierno ha decretado como su política de estado, es distinto. En materia portuaria ya se 

demostró en el capítulo 1 y 2 que Colombia está en un atraso bastante significativo y, las 

razones fueron expuestas suficientemente. La falta de infraestructura, maquinaria, 

servicio, precios elevados, dragado no apto para embarcaciones, corrupción pública y 

privada son los factores más destacado para obstaculizar los negocios con Colombia, de 

inmediato le siguen la inseguridad portuaria y en las vías. Es que la violencia y el 

terrorismo nos hacen calificar entre los últimos puestos del ranking mundial y regional. 

 Las expectativas de Colombia por figurar en las “grandes ligas” son muy altas y 

poco probables, frente a la realidad que vemos hoy.  

Ahora, también se entiende su afán por mejorar ya que haciendo parte de los 

bloques regionales como es el caso de la Alianza del Pacífico (México, Chile, Perú y 

Colombia), Trans-Pacific Strategic Economic o del cual son miembros 12 países de 

fuertes economías: Brunéi, Chile, Nueva Zelanda y Singapur (los fundadores) más 

Australia, Canadá, EE.UU., México, Malasia, Perú y Vietnam. 

 Colombia también ha venido insistiendo desde hace más de 10 años con su 

solicitud de admisión a la APEC, Asia-Pacific Economic Cooperation, (www.apec.org) 

http://www.apec.org/
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pero hasta la fecha no ha sido aceptada, este organismo es de vital importancia por su 

influencia en el desarrollo de la Cuenca del Pacífico. Entonces la alianza con el Perú, 

México y Perú en materia económica y por lo tanto portuaria hasta ahora le representa un 

buen comienzo y cultivo de esperanzas y expectativas. 

 Pero todo lo anterior implica para Colombia grandes responsabilidades donde su 

imagen y credibilidad se han puesto en alto riesgo. No es suficiente con firmar acuerdos, 

alianzas y tratados de libre comercio. Es que con los actores con quienes se está 

involucrando son economías muy superiores y representativas dentro del contexto 

comercial y marítimo mundial, a la hora de fallar y no cumplir con alguna de las cláusulas 

contractuales, estos actores afectados le pueden originar sanciones y penalizaciones de 

considerables magnitudes y, por consiguiente con sus respectivas consecuencias a futuro. 

  Por el contrario, si Colombia cumple y responde entonces en el contexto 

internacional sus expectativas se cumplirán y entonces se abrirá un panorama muy distinto 

para la calidad de vida de las nuevas generaciones. 

 Sin embargo, la oposición del gobierno actual, muchos críticos y especialistas del 

tema económico y marítimo, señalan un escenario muy distinto fundamentado en que este 

gobierno está empeñado en firmar la paz, a cualquier precio. Teniendo en cuenta que 

estamos a poco tiempo de una reelección del actual presidente José Manuel Santos.  

Aunque el panorama nos muestra un gobierno con sectores importantes 

insatisfechos, frustrados y engañados que por la necesidad de ser escuchados generaros lo 

que conocimos como: paro Agrario, paro de transportadores, paro de trabajadores de la 

salud, paro campesino, bloqueo de vías, escándalos de las Altas Cortes y magistrados de la 

justicia. 

 Hay entonces, argumentos muy fuertes para creer que estamos en plena 

incertidumbre nacional con respecto a la verdadera realidad y el desarrollo de los 

acontecimientos en materia económica y social donde como ya se ha dicho, el negocio y la 

industria portuaria del país está en “observación”, porque si los argumentos del gobierno 

es que la economía está bien, pero análisis como el anterior nos demuestra que la realidad 

es otra, vale la pena reconsiderar los argumentos de ambos para opinar y tomar decisiones.  

 Finalmente en términos de eficiencia y competitividad portuaria Colombia no 

puede continuar así como va. Los indicadores respectivos mostraron claramente que el 

país tiene el diagnóstico y las recomendaciones suficientes para mejorar con un plan de 

choque de ejecución inmediata. Basta admitir que por ejemplo toda la red vial de acceso a 

los puertos debe cumplir con los estándares internacionales así como también la 

infraestructura operativa y administrativa portuaria debe modernizarse con el 

equipamiento y la tecnología ya señalada en el capítulo III. (ANEXO: “A” Colombia en el 

informe de competitividad global”). 

 Todos los actores de la cadena logística tienen que participar en la integración y en 

la reducción de costos, para que en una economía puedan enfrentarse a los grandes retos y 
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desafíos que representan las mismas organizaciones navieras que son las que lideran la 

industria y el negocio portuario y marítimo. Ya está demostrado que esas grandes 

organizaciones navieras se han venido aliando, apoyando  y fortaleciendo entre ellas 

mismas hasta el punto que van a sacar del negocio a quienes no vayan a su ritmo que es 

bien acelerado y con una tendencia muy clara hacia la reducción de costos, unificación 

de fletes, tiempos mínimos de operación, maximización de movimientos en la 

manipulación de la carga, seguridad y protección ambiental, aplicación de alta 

tecnología en las comunicaciones y en el equipamiento necesario para el rendimiento 

operativo logístico, entre otras. 

 La satisfacción del cliente en las entregas de sus mercancías “Justo a tiempo”  a 

menores costos y con la máxima seguridad, es la tendencia mundial. Excelencia y calidad. 

Son los argumentos de las navieras y los armadores marítimos. Los mega-buques exigen 

mega-puertos, entonces es una realidad, ya están al servicio buques de capacidades 

superiores a los 15.000 contenedores cuyas dimensiones obligan a reestructurar y 

modificar los puertos actuales mundialmente, lo demás es quedarse en los niveles de 

buques alimentadores, de transbordo o transferencia. Colombia aún no está fuera de 

concurso, pero lo anterior significa que lo que tenemos en materia de puertos corre el 

peligro de muy pronto salir de escena, limitándonos a ver pasar los grandes buques para 

otros puertos que sí tengan la capacidad de atenderlos con eficiencia y seguridad. Por 

otro lado, también existen modelos de puertos exitosos que vale la pena tomar como 

ejemplo para no reinventar la rueda sino al contrario tomar lo mejor de los aciertos y 

desacierto de otros para buscar la INFRAESTRUCTURA PORTUARIA EFICIENTE Y 

COMPETITIVA EN COLOMBIA.  
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Anexo: “A” Colombia Informe de Competitividad Global 

Colombia en el Informe de Competitividad Global  

 

 

El propósito del presente artículo consiste en examinar la posición de Colombia en el 

ranking de competitividad del Foro Económico Mundial (2012-13) 

El Foro Económico Mundial publicó recientemente el Informe Global de 

Competitividad 2012-13. En él, 144 países ocupan un lugar en el ranking de 

competitividad mundial. Dicho ranking es construido a partir de grupos de indicadores 

relacionados con aspectos como la calidad de las instituciones, la infraestructura, 

educación, recursos humanos, tecnologías de la información, entre otros. 

Agenda 

 ¿Cómo se construye el ranking? 

 Resultados generales: Colombia en el puesto 69 

 Colombia: ¿en qué anda bien?, ¿en qué anda mal? 

 ¿Cómo se construye el ranking? 

De acuerdo con el Foro Económico Mundial (FEM), la competitividad de 

las naciones depende de doce factores: 

1. Calidad de las instituciones 

2. Infraestructura 

3. Entorno macroeconómico 

https://www.colombiadigital.net/media/k2/items/cache/7e4ec0e19b6948a5a210f357fc7445ed_XL.jpg
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4. Salud y educación primaria 

5. Educación superior y entrenamiento 

6. Eficiencia del mercado de bienes 

7. Eficiencia del mercado laboral 

8. Desarrollo del mercado financiero 

9. Aprestamiento tecnológico 

10. Tamaño del mercado 

11. Sofisticación de los negocios 

12. Innovación 

Estos pilares son agrupados en categorías asociadas a tres tipos de economías: 

a. Aquellas cuyo motor primordial son los factores ('factor-driven'). 

b. Las economías que son movidas por aspectos de eficiencia ('efficiency-driven') 

c. Economías en las que las actividades de innovación son determinantes ('innovation-

driven') (Véase Tabla 1). 

El FEM utiliza un total de 112 indicadores para determinar los valores de los doce 

pilares. 

Tabla 1. El Índice de Competitividad Global: pilares y tipologías de economías 

 

Global CompetitivenlCompetitivenessReport 2012-13, pdf, p8 (http://www3.weforum.org/docs/WEF_GlobalCompetitivenessReport_2012-

13.pdf)
 

 La clasificación de las economías en las tres tipologías obedece a un concepto de etapas 

de desarrollo que supone que las economías menos avanzadas (estadio 1) son aquellas 

basadas en recursos humanos de baja calificación y recursos naturales, principalmente. 

http://www3.weforum.org/docs/WEF_GlobalCompetitivenessReport_2012-13.pdf
http://www3.weforum.org/docs/WEF_GlobalCompetitivenessReport_2012-13.pdf
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Para ser competitivas en tal estadio de desarrollo, las economías tienen unos requisitos 

mínimos, que son los asociados a los pilares 1, 2, 3 y 4. La baja productividad de tales 

economías es absorbida por los bajos salarios que la mano de obra productiva recibe. 

Naciones como Haití, Mauritania y Ruanda pertenecen a este estadio. 

 

 Por otra parte, en el estadio 2, se clasifican economías en las que la productividad ha 

aumentado y, con ella, los salarios. En la medida en que los mercados globales impiden 

que se aumenten precios de forma arbitraria, tales economías buscan mayor eficiencia a 

partir de los pilares 5 a 10 (Tabla 1). Así, la calidad de la educación superior, el 

aprestamiento tecnológico, por ejemplo, juegan un papel importante. Países como 

Colombia, Costa Rica y Marruecos pertenecen a esta categoría de naciones. 

 

 Finalmente, en el estadio 3 se ubican las economías de mayor ingreso per cápita, cuya 

competitividad está sustentada en la generación de nuevos procesos, productos y servicios, 

es decir, en la que la innovación juega un papel primordial. Por ello, indicadores asociados 

al grado de sofisticación de los negocios y a los procesos de innovación, son requisitos de 

competitividad. Estados Unidos, Alemania, Suecia y Noruega se clasifican en esta 

categoría. 

Resultados generales: Colombia en el puesto 69 

Entre un total de 144 naciones analizadas por el FEM, Colombia se ubica en la posición 

69. Un años atrás (informe 2011-12), Colombia había ocupado el puesto 68. 

¿Cómo clasifica Colombia en cada uno de los pilares? 

1. Calidad de las instituciones 109 

2. Infraestructura 93 

3. Entorno macroeconómico 34 

4. Salud y educación primaria 85 

5. Educación superior y entrenamiento 67 

6. Eficiencia del mercado de bienes 99 

7. Eficiencia del mercado laboral 88 

8. Desarrollo del mercado financiero 67 

9. Aprestamiento tecnológico 80 

10. Tamaño del mercado 31 

11. Sofisticación de los negocios 63 

12. Innovación 70 

Colombia: ¿en qué anda bien?, ¿en qué anda mal? 

Los retos mayores, en la lógica del ranking se encuentran en aquellos pilares que 

se ubican claramente por debajo del promedio país (69 en el caso de Colombia). Sin duda, 
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las instituciones, la infraestructura, la salud y la educación primaria, la eficiencia del 

mercado de bienes, el aprestamiento tecnológico, son los pilares en los que Colombia debe 

mejorar sustancialmente. 

Instituciones: hay cuatro indicadores correspondientes al pilar institucional en los 

que Colombia ocupa el rango de las peores posiciones en el mundo: 

 Costos para las empresas de cara al terrorismo (puesto 144). 

 Crimen organizado (puesto 140). 

 Costos para las empresas de cara al crimen y la violencia (puesto 136). 

 Malversación de recursos públicos (puesto 130). 

Sin duda, a pesar de los esfuerzos contra el terrorismo en la última década, 

Colombia es el país que cuenta con la guerrilla más vieja del mundo. No obstante en la 

lucha anti-drogas, continúa siendo escenario de múltiples formas de crimen organizado 

que le permiten abastecer, según Naciones Unidas, alrededor de 42% de la oferta mundial 

de cocaína. Adicionalmente, los primeros doce años del siglo XXI se han relacionado con 

costosos eventos de corrupción pública. Estos aspectos colocan a Colombia en posiciones 

poco envidiables en el tema de la calidad de las instituciones. 

Infraestructura: la calidad de las carreteras en Colombia es altamente deficiente 

(puesto 126), así como la infraestructura portuaria (125), los dos indicadores de más baja 

calificación en el pilar. 

Salud y educación primaria: indicadores relacionados con los casos de malaria 

reciben baja calificación (puesto 101 en impacto sobre las empresas por malaria; puesto 

107 en casos de malaria por cada 100.000 habitantes). En calidad de la educación primaria 

Colombia está ubicada en el puesto 98, denotando una situación que impacta la 

competitividad del país de forma negativa. 

Eficiencia del mercado de bienes: los impuestos a la renta en Colombia reciben 

una de las peores clasificaciones (puesto 136), así como la prevalencia de barreras 

comerciales (posición 123) y los costos de la política agropecuaria (108). No obstante, un 

indicador en el que el país sale relativamente bien calificado es el de 'grado de orientación 

al cliente', en el que Colombia ocupa la posición 39. 

Aprestamiento tecnológico: Colombia no ha sido suficientemente eficiente en 

acceder a las últimas tecnologías (puesto 91), ni a que las empresas privadas absorban 

tales tecnologías (posición 93). En cuanto a la penetración de internet de banda ancha (por 

cada 100 habitantes), Colombia ocupa el puesto 70. 

Sin duda, hay pilares en los que Colombia muestra mejores resultados. El más 

importante es el de entorno macroeconómico. En el indicador de inflación ocupa el puesto 

42, notablemente superior al promedio país. De manera similar, en la calificación 

crediticia-país, Colombia ocupa también la posición 42. Desde hace décadas, el manejo 

macroeconómico colombiano ha sido modelo en América Latina. Eventos de hiper-

inflación, conocidos en naciones como Argentina, Brasil, Perú y Bolivia, jamás se han 
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desplegado en Colombia. El manejo de las finanzas públicas y el pago responsable de la 

deuda explican la buena posición del país ante el FEM. 

En el pilar Tamaño de mercado se ratifica que, sin duda, Colombia es un mercado 

muy atractivo: ocupa el puesto 27. Es claro que 47 millones de habitantes con un ingreso 

per cápita superior a los USD$ 6000, son un magneto importante para determinado tipo de 

inversión extranjera directa y para los nuevos socios comerciales que ven un mercado 

apreciable. 

En el pilar de desarrollo del mercado financiero, hay un indicador en el que 

Colombia obtiene una buena posición, probablemente gracias a su capacidad de 

aprendizaje de lecciones del pasado: en 'salud de los bancos' se ubica en el número 42. 

Hay indicadores en los que la información del FEM deja algunas dudas. 

Específicamente, en el indicador 'colaboración industria-universidad' el país obtiene la 

posición 47, que parece optimista dados los débiles vínculos entre la educación superior y 

el aparato productivo. 

De esta manera, Colombia debe apuntar a mejorar en el mediano plazo la calidad 

de sus instituciones y sustancialmente su infraestructura con el fin de ser más competitiva. 

 


