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INTRODUCCION

Los puertos son eslabones basicos de la cadena de suministro de las mercancias.
Se han convertido en elementos esenciales para el desarrollo del comercio
internacional e impulsan nuevas formas de hacer eficiente el proceso del comercio
exterior, mencionando entre ellas, la intermodalidad, multimodalidad y Ila
comodalidad.

La importancia de un puerto no se encuentra en su posicidn estratégica o por
condiciones naturales; su capacidad de competitividad para la prestacion de
servicios tanto a las mercancias como a las embarcaciones, se fundamenta en:
infraestructuras (portuarias, maritimas, de servicios publicos, accesibilidad
terrestre), sistemas de informacion, equipos de manipulacion de carga, recursos
humanos, capacidad instalada para almacenamiento de mercancias, precio y
calidad de los servicios portuarios, gestion y finalmente organizacién de toda una
comunidad portuaria que complementan la prestacion de los servicios dentro de
un marco normativo nacional e internacional.

Por lo tanto, los puertos han evidenciado una serie de transformaciones que han
estado relacionados entre otros, por procesos de privatizacion y en ese sentido
por grandes inversiones. De esta forma, se encuentran en el mundo enclaves
portuarios que buscan niveles competitivos capaces de ofrecer al comercio
exterior y a las lineas navieras que hacen escalas en sus muelles, servicios
eficientes, rapidos, fiables y seguros.

En este sentido y ubicando al Puerto de Buenaventura, en Colombia — Sur
Ameérica, encontramos caracteristicas similares a las transformaciones del sistema
portuario internacional. A inicios de los afios 90’s Colombia entra en un proceso de
integracion econdmica y entre las distintas reformas politicas establece la Ley 01
de 1991 “Estatuto de Puertos Maritimos”, originando cambios al manejo portuario
de lo publico a lo privado. De esta forma aparecen las Sociedades Portuarias
Regionales®.

En 1993 se crea la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A. y en marzo
de 1994 a través de la figura juridica de Concesion, recibe de manos de la
Presidencia de la Republica la administracion y gestion del Terminal Maritimo.

! Las Sociedades Portuarias son sociedades andnimas, constituidas con capital publico, privado o mixto cuyo objeto social
es la inversidn en construccion y mantenimiento de puertos, y su administracion. Estas sociedades pueden también prestar
servicios de cargue y descargue, de almacenamiento en puertos, y otros servicios directamente relacionados con la
actividad portuaria. (art.5.20)



Durante estos 20 afios esta empresa ha realizado fuertes inversiones, que han
posicionado al puerto entre los principales de la Costa Pacifica Sur Americana.

De igual forma, Buenaventura dada su posicion geoestratégica se muestra
atractiva para el desarrollo de nuevas instalaciones portuarias. Aparecen
proyectos como lo son el Delta del Rio Dagua, Puerto de Méalaga, Agua Dulce,
Puerto Solo, Muelle 13, Complejo Portuario Industrial — hoy Terminal de
Contenedores de Buenaventura (TCBUEN) y el Muelle Cementero (CEMAS) hoy
COMPAS.

Con la insercion de Colombia en los mercados internacionales, la economia del
pais inicia un proceso de crecimiento que se traduce en un mayor movimiento de
mercancias tanto a nivel de exportaciones como importaciones. Durante los
ultimos 5 afios, el PIB de Colombia ha estado en niveles de méas del 5% anual,
logrando en el afio 2007 el pico mas alto de crecimiento al llegar a 7.5% vy
acompafiada de fuerte inversion extranjera, convirtiéndose en una de las mayores
economias receptoras en el continente sur americano.

Este panorama favorable de la economia colombiana y de la importancia de la
ubicacion del puerto de Buenaventura, llevaron a la Sociedad Portuaria Regional
de Buenaventura iniciar una prorroga de concesion por 30 afios a partir del 2014, y
a su vez proyectos como Muelle 13, COMPAS y Terminal de Contenedores de
Buenaventura (TCBuen), son hoy parte del nodo portuario de Buenaventura.

Frente a esta dindmica, el Gobierno Nacional viene estableciendo los CONPES?
para el Plan de Expansion Portuaria enmarcado dentro de la tematica que
establece el Articulo 2° de la Ley 12 de 1991, como también el CONPES sobre
Politica Nacional Logistica. Adicionalmente, estos documentos de politica
formulan estrategias orientadas a mejorar la eficiencia en la prestacion de
servicios portuarios y el desarrollo de la actividad logistica. Asi mismo, la Ley 1617
del 5 de febrero de 2013, que configura el Distrito Especial Portuario, Industria,
Turistico y Biodiverso de Buenaventura, sefiala en el articulo 80 “Régimen
Portuario”, la facultad de intervenir en la formulacion de los planes de expansion
portuaria que adelante el gobierno nacional, asi como también en la definicion de
los territorios dentro de su jurisdiccion en los cuales se proyecten las
construcciones de este tipo de inversiones.

2 Consejo Nacional de Politica Econémica y Social. Departamento de Planeacion Nacional. Republica de Colombia.



Finalmente y teniendo en cuenta lo anterior, el presente trabajo propone el disefio
de un Plan Maestro Portuario y Logistico para Buenaventura que se convierta en
una herramienta de planificacion que guie el futuro del desarrollo portuario y
logistico.



1. ANTECEDENTES

1.1 Objetivos

1.1.1.Objetivo General

Disefio del Plan Maestro de Desarrollo Portuario y Logistico de Buenaventura que
se convierta en una herramienta de planificacion que guie el futuro del desarrollo
portuario y logistico del distrito.

1.1.2. Objetivos Especificos

¢ Andlisis de la evolucién reciente del sector portuario y maritimo en los
contextos global, regional y local.

e Realizacién de un diagndstico del desarrollo portuario de Buenaventura,
caracterizando su infraestructura, equipamiento, relacion con los
stakeholders (grupos de interés), servicios, accesibilidad, estadisticas y
su hinterland.

e Analisis del desarrollo logistico en Buenaventura.

e Elementos esenciales para establecer el disefio de la politica de
desarrollo portuario y logistico.

1.2. Justificacion

Los cambios en el comercio internacional, la integracion de los mercados, las
eliminaciones de las barreras comerciales se han traducido en nuevos retos para
el sector del transporte multimodal; por ello los puertos estan asumiendo nuevas
responsabilidades dirigidas a constituirse en “plataformas estratégicas” para el
desarrollo del comercio, en donde confluyen todos los actores involucrados en el
proceso de distribucion fisica internacional de carga.



Colombia es un pais ubicado en la zona noroccidental de América del Sur, con
Bogota como su ciudad capital. Su superficie es de 2.070.408 km?, de los cuales
1.141.748 km? corresponden a su territorio continental y los restantes 928.660 km?
a su extension maritima. Limita al este con Venezuela y Brasil, al sur con Peru y
Ecuador y al noroeste con Panama; en cuanto a limites maritimos, colinda con
Panam4, Costa Rica, Nicaragua, Honduras, Jamaica, Haiti, Republica Dominicana
y Venezuela en el Mar Caribe, y con Panama, Costa Rica y Ecuador en el Océano
Pacifico. Es el Unico pais de América del Sur que tiene costas en el Océano
Pacifico y en el Mar Caribe. Colombia es el cuarto pais en extension territorial en
Ameérica del Sur, asi como el tercero en poblacion en América Latina.

Colombia con un proceso de internacionalizacion de la economia y de
descentralizacion de la gestion publica a partir de la década de los noventa, ha
impuesto a las regiones y las ciudades la necesidad de hacerse competitivas a
nivel nacional e internacional. El distrito de Buenaventura no escapa a esta nueva
realidad econdmica, la cual exige estrategias que permitan aprovechar varias de
Sus ventajas comparativas como su excelente ubicacién geogréfica, sus ricos
recursos naturales y su condicién de principal puerto del Pais en la costa Pacifica.

Buenaventura esté ubicado a 120 kildmetros de la tercera ciudad de Colombia en
importancia, la ciudad de Cali capital del Departamento del Valle del Cauca.
Conectada por via terrestre a 514 kilometros de la capital del pais (Bogota) y por
via maritima con el canal de Panama a menos de 800 kilometros. Dispone de una
red de servicios publicos en vias de modernizacion y una infraestructura portuaria
compuesta por 17 muelles con graas poértico de ultima generacion. La importancia
de Buenaventura se fundamenta en varios aspectos tales como: movilizaciéon de
mas del 50% del comercio exterior del pais sin contar las exportaciones de
petréleo y carbdn, ser una de las regiones mas ricas en biodiversidad, reservas en
recursos hidricos y de oxigeno en gran escala y potencialidades en el sector
pesquero, forestal y eco turistico.

El puerto de Buenaventura presenta una gran diferencia entre los puertos de
Colombia, al ser el Unico puerto maritimo polivalente del pais, con terminales
especializados en contenedores, graneles solidos y liquidos y multipropdsito, con
resultados positivos que hoy son reflejados en los niveles de productividad,
eficiencia y rentabilidad.

En este contexto, Buenaventura ha ido respondiendo de forma que se ha
planteado desarrollar un nodo portuario y la creacion de un desarrollo logistico,
enmarcado en un Complejo de Actividades Econdémicas (CAEB), que se define
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como una zona de concentracion de actividades econdmicas de caracter
multifuncional.

El ambito de un CAE es un nodo donde conviven actividades empresariales,
industriales, dotacional y comercial, con las instalaciones de operadores y
actividades de transporte y logistica®. En el siguiente grafico, se visionan las
diferentes oportunidades de Buenaventura como plataforma logistica.

llustracién 1. Oportunidades como plataforma logistica

CONTAINER
FREIGHT STATIO

TRUCK CENTER

CENTRO
INTEGRADO DE

ODPORTUNIDADES
DEBUENAVENTURA
CONO PLATAFEORNYIA
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GRUPAJE
IMPORT/EXPORT

PLATAFORMA
¢ CENTRO DE
FRIGORIFICA DE DISTRIBUCION

EXPORTACION \ TERRESTRE
CENTRO

LOGISTICO
INTERMODAL

Fuente 1 sPim, ILI, Araujo Ibarra. Plan Maestro del Montaje de un Parque Industrial y de Actividades Logisticas

Ahora bien, el desarrollo del Nodo Portuario esta sustentando en el incremento de
carga proyectado por las diferentes empresas especialistas, que pronostican en
mas de 25 millones de toneladas de mercancias el flujo comercial por este puerto
para el 2.020.

Como se menciona en el estudio Plan de Expansion Portuaria de Buenaventura
elaborado por la firma Incoplan S.A. 2005, “el Pacifico Colombiano tendra un

3 Spim, ILI, Araujo Ibarra. Plan Maestro del Montaje de un Parque Industrial y de actividades Logisticas en
Buenaventura. 2005.
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crecimiento estimado de demanda de comercio exterior maritimo del orden del
7,5% anual; esto significa que la demanda crecera en 4 millones de ton/afio (MTA)
entre 2005 y 2010; en 5 millones de toneladas métricas entre 2010 y 2015y en 6
millones de toneladas métricas entre 2015 y 2020. Estimaciones para crecimientos
del PIB de 4% a 5 %, que es la tendencia actual en la regién Pacifica”.

Por lo tanto a manera de conclusion, la oportunidad que muestra la globalizacion
de la economia colombiana con la firma de tratados comerciales entre Colombia y
la Unidn Europea, Estados Unidos, Corea del Sur, Alianza del Pacifico y el futuro
de la cuenca del pacifico asiatico, que hoy por hoy es la primera area en el mundo
dado por la magnitud de sus relaciones comerciales, financieras y de desarrollo
tecno-cientifico, permiten vislumbrar una perspectiva positiva para el sector
portuario y logistico del pais y la region.

Destacamos finalmente, que al hablar de la dinamica econdmica actual o del
despliegue inusitado del Pacifico es referirse particularmente al crecimiento
fenomenal de los paises de Asia Oriental, pues son ellos los gestores principales
de los cambios que ocurren en la cuenca, y Buenaventura dentro de este marco,
se encuentra en una posicidn geoestratégica que puede permitir el intercambio
comercial entre Colombia con estos paises.
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1.3. Hipotesis

El puerto de Buenaventura presenta una importante evolucion en el crecimiento de
la carga, debido entre otras; al crecimiento econémico del pais, el crecimiento del
comercio exterior y al mejoramiento en los servicios prestados a la carga y a las
embarcaciones desde la privatizacion de los puertos. Sin embargo, existen
elementos criticos que ponen en peligro la dinamica positiva, entre ellos el
dragado al canal de acceso al puerto, la falta de infraestructura inmobiliaria para el
desarrollo de procesos logisticos y portuarios, la movilidad interna entre la ciudad -
zona céntrica y el transporte de carga, y la problematica en la via que une a
Buenaventura con el interior del pais.

En este sentido, Buenaventura se enfrenta a grandes retos, por lo tanto se plante6
como hipétesis, suministrar las bases para disefiar y estructurar un Plan Maestro
del Desarrollo Portuario y Logistico de Buenaventura, que organice toda la
operacion, la division de la zona portuaria y logistica en areas especializadas y su
sinergia con la ciudad.

13



2.MARCO TEORICO
2.1. Marco general

Inmersos en un proceso de globalizacion econdmica los puertos han tenido que
evolucionar de forma rapida, pasando de ser simples actores de intercambio del
modo tierra-mar a una red de logistica completa que en otras palabras significa, su
incorporacion dentro del esquema de la cadena de suministro o de la distribucion
fisica internacional de mercancias, que busca una mayor eficiencia a lo largo de
todo el proceso para la satisfaccion de los clientes.

Los factores que se encuentran presentes en la globalizacion tales como la
deslocalizacibn de la produccion, la internacionalizacién de la misma, la
subcontratacion de procesos y servicios, los nuevos sistemas de informacién y los
avances tecnologicos, entre otros, han redimensionado el mundo e impulsado
hacia una dindmica en las relaciones internacionales y nacionales.

Ante estos cambios y desafios, el avance de los puertos estd enmarcado y
sustentado en el rapido crecimiento del volumen de carga a través del transporte
maritimo mundial, especialmente la del contenedor, el aumento del transbordo® y
la cantidad de operadores de terminales por este tipo de carga, la incorporacion de
grandes buques contenerizados, la presencia de operadores de terminales en los
paises emergentes, la exigencia de mayor productividad y competitividad de los
mismos puertos y finalmente su rol dentro de la estructura global de la
administracion de la cadena de suministro y la logistica.

Como podemos ver, el escenario descrito ha generado resultados no solo en los
puertos, sino en los diferentes actores del comercio internacional como los
navieros, operadores de terminales, astilleros, entidades gubernamentales,
agentes aduaneros, consignatarios, constructores de infraestructura inmobiliaria
logistica, entre otras. Dichos resultados se evidencian, en los volumenes del
comercio internacional, la inversion en los enclaves portuarios, el desarrollo de
zonas de actividades logisticas y poligonas industriales, acuerdos estratégicos
entre armadores y operador de terminales, nuevos sistemas informaticos,
desarrollo tecnoldgico en equipos de manipulacion de la carga y en los diferentes
procesos de gestion.

* Transbordo o Hub and Spoke , Transhipment en el idioma ingles. Grandes buques realizan escalas en un nimero limitado
de puertos en cualquier extremo de una ruta comercial, donde los contenedores seran transportados a los puertos cercanos
de su area de influencia mediante el uso de servicio feeder
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De esta forma, la integralidad de los procesos logisticos, portuarios y maritimos
conducen hacia un sistema de gran nivel competitivo, que a su vez hace que una
region o pais se convierta en punto estratégico para el comercio internacional.

Las estadisticas del Comercio Internacional de mercancias superan ya los 8.0
billones de toneladas afio, lo cual implica un gran esfuerzo de toda la cadena de
suministro para su manejo eficiente, con el minimo costo, un justo a tiempo y la
satisfaccion del cliente.

Buenaventura actualmente presenta en el marco de la planificacion del territorio
una ausencia sobre el desarrollo de actividades como la portuaria y logistica, que
se evidencian en la construccion de terminales portuarias en diferentes zonas de
la ciudad, generando en la dinamica de accesos, uso de servicios publicos y
movilidad del transporte publico de pasajeros y privado, niveles de congestion y
rechazo de la comunidad frente a su desarrollo.

2.2. Marco conceptual

El marco conceptual sobre el cual se realizo el trabajo ha incluido un analisis sobre
la evolucién de la organizacion, planificacion, desarrollo tecnoldgico e informatico y
normatividad de los sectores logistico, portuario y maritimo.

Partiendo de que el comercio entre las regiones y naciones en un contexto
internacional ha estimulado tradicionalmente el desarrollo econémico, no cabe la
mas minima duda que éste ha impulsado el transporte. Con esta afirmacion e
inmersos en el proceso de la globalizacion, podemos concluir que el comercio ha
acelerado la actividad del transporte. Por lo tanto, un esquema del actual sistema
econdémico mundial seria el siguiente:

15



llustracion 2. Sistema econdémico mundial

Globalizacion de la
Economia Mundial

Cambios en los procesos de produccién:
- Deslocalizacién - Menor lotes de Produccion
- Mayor consumo - Concentracion

- Especializacion - Atomizacién procesos

Desarrollo Logistico:
-ZAL’s

- Parques Industriales
- Porturio

Contenerizacion de la carga

Alianzas y Concentracion de
Navieras

Rutas Maritimas Internacionales

y Evolucion del Transporte

Concentracion de Puertos

Gigantismo de los Buques

Modelos de Administracién Portuaria:
- Privatizaciones

- Tipos de Gestion
- Inversiones

Concentracion de Operadores
de Terminales

Fuente: Elaborado por los autores.

Trabajamos sobre los diferentes cambios que ha sufrido en mercado maritimo en
respuesta a la mayor produccion de productos manufacturados, el incremento de
la demanda de materia prima y productos intermedios, la deslocalizacion de la
produccién, manejo de stock de inventarios, y una mayor referencia de productos.
El objetivo fue lograr economias de escala para disminuir sus costos, disminuir a
minimos el stock de inventarios y satisfacer la demanda con un justo a tiempo. De
este escenario, llegaron los cambios en el tamafio de los buques y la definicién de
las rutas del comercio maritimo internacional.

Por parte del sector portuario, fundamentamos el analisis en el perfeccionamiento
de la gestion de los puertos. Hacemos referencia a los tipos de modelos de
gestidon portuaria: puerto instrumento (Tool Port), puerto propietario (Landlord Port)
0 puerto explotador (Comprehensive Port). También hay que mencionar que los
puertos son clasificados segun los servicios prestados.
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En el contexto del estudio se tuvo en cuenta el proceso de privatizacion que
sufrieron los puertos colombianos pasando de lo publico a lo privado a manos de
las Sociedades Portuarias. Hay que tener en cuenta dentro las privatizaciones la
consideracion de tres elementos distintos y esenciales en un puerto:

Entidad reguladora del puerto (port regulator).

Puerto Gestor del Dominio Publico (port landowner).

Operadores portuarios (port operator)

En la siguiente tabla podemos ver los Modelos Basicos de la Gestion de los
Puertos segun el Banco Mundial.

Tabla 1. Modelos Basicos de la Gestién de los Puertos

Modelos Basicos de la Gestidon de los Puertos

Infraestructura Superestructura Mano de Obra Otras Funciones

Puerto de Servicio Publico Publico Publico Publico Mayoria Publico
Puerto Herramienta (Tool Port) Publico Publico Privado Publico/Privado
Puerto Propietario Publico Privado Privado Pablico/Privado
Puerto de Servicio Privado Privado Privado Privado Mayoria Privada

Fuente: Banco Mundial. Port Reform Toolkit. 2004

La Logistica completa los sectores que involucra el andlisis. La logistica esta
relacionada con el conjunto de actividades involucradas en el aseguramiento de
las mercancias desde un origen y destino, buscando satisfacer las necesidades de
los clientes. La logistica incluye aspectos como: recepcion, almacenamiento,
planificacion de voliumenes, planificacion de red de origenes y destinos (flujos),
empaquetado, etiquetados, retractilados y distribucion. En resumen la logistica
incorpora una vision estratégica, organizacional y de informacion.

En el desarrollo de la logistica se conjugan tres grandes elementos: el transporte,
los procesos de produccién y la distribucion. A partir de éstos se han configurado
multiples conceptos de la logistica. En este sentido, aparece el nodo o plataforma
logistica, definida por algunos expertos e instituciones® del sector como, aquellos

¥ Instituciones como el Instituto Logistico Internacional (ILI), Fundacion ICIL. Europlatforms y Centro Espafiol de la Logistica
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puntos o areas de ruptura de las cadenas de transporte y logistica, en los que
concentran actividades y funciones técnicas y de valor afiadido.

Para Europlatforms® las plataformas logisticas se definen como aquella zona
delimitada, donde se ejercen, por diferentes operadores, todas las actividades
relativas al transporte, a la logistica y a la distribucion de mercancias, tanto para el
transito nacional como para el internacional. Estos operadores pueden ser
propietarios, arrendatarios de los edificios, equipamientos e instalaciones
(almacenes, areas de stockage, oficinas, aparcamientos, muelles) que en el centro
estan construidos.

Ahora bien, la funcion de las plataformas logisticas ha evolucionado en el tiempo.
Se ha pasado de conceptos de Centros de Carretera o Centros de Mercancias o
nombres que las relacionan con una necesidad especifica en una zona o region.
Por ejemplo, hacia inicios de los 70’s comenzaron a instalarse los primeros
Centros de Transporte en Francia e Italia. Fueron agrupados bajo los nombre de
Centros Routieres en Francia y Autoportos en lItalia, y respondieron a necesidades
especificas como la de reorganizar las ciudades y expulsar del centro de las
mismas los vehiculos pesados y las empresas de transporte.

Otro de los avances de las plataformas, se dirigieron hacia el mejoramiento de
servicios basicos de diferentes sectores, como también en el de proporcionar una
oferta adecuada, funcional y econdmica, para los operadores logisticos y
empresas de transporte de mercancias.

Finalmente, las plataformas han llegado a nuestros dias con una fuerte vinculacion
a la intermodalidad y al desarrollo del transporte combinado, principalmente a nivel
de la Unidn Europea. De esta forma, en la actualidad las plataformas logisticas se
han organizado en funcién de los modos de transporte y presentan dos grandes
tipos:

Plataformas Logisticas con un s6lo modo de transporte (Monomodales).

Plataformas con mas de un modo de transporte (Multimodales).

¢ Europlatforms: Asociacion Europea de Plataformas Logisticas
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Plataformas Logisticas con un solo modo de transporte (Monomodales).

Como su nombre lo indica, estas plataformas involucran un solo modo de
transporte que habitualmente es el carretero. Incluyen los centros de Carreteras o
Centros de Servicios al Transporte (Truck centers), Centro de Distribucion Urbana
(City Logistics), Parques de Distribucion (Distriparks) y Centros de Transporte.

Plataformas con mas de un modo de transporte (Multimodales)

Son aquellas en las que confluyen dos o mas modos de transporte: carretera,
ferrocarril, via fluvial, maritimo o aéreo. Se caracterizan por ser zonas logisticas
gue se posicionan en nodos obligados de ruptura de la cadena por el mismo
cambio de transporte, aprovechando esta interface para realizar actividades
logisticas de agregacion de valor. En este grupo se hallan los centros de carga
aérea, las zonas de actividades logisticas portuarias, los puertos secos y las
plataformas logisticas multimodales.

Con la Logistica y teniendo en cuenta el analisis, precisamos en este apartado dos
modos de plataformas multimodales, Zona de actividades logisticas portuarias y
puertos secos.

Zonas de Actividades Logisticas Portuarias (ZAL): de acuerdo con el
Instituto Logistico Internacional (ILI), son “plataformas logisticas vinculadas
a puertos y situadas adyacentes a terminales maritimas de contenedores.
Incluyen actividades de segunda y tercera linea portuaria, generalmente
dedicadas a actividades logisticas de mercancias maritimas. Su
implantacion responde a los requerimientos de manipulacién y distribucion
de la mercancia maritima hacia y desde el hinterland portuario”.

Cuando hacemos referencia a actividades de segunda y tercera linea portuaria,
nos referimos concretamente a las actividades portuarias intrinsecas en el proceso
de interfase mar-tierra. De esta forma se definen asi:

Actividades de 1ra. Linea

Se incluyen aqui todas las actividades directamente ligadas a los procesos
especificos de intercambio tierra-mar: Sistemas de acceso en el lado mar,
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desembarque, carga, descarga e instalaciones de transferencia y accesos en el
lado tierra (servicios portuarios, muelles, diques, terminales, conexiones con red
de carreteras y ferrocarril).

Actividades de 2da. Linea

Comprenden todas aquellas actividades no estrictamente necesarias para que se
produzca el intercambio modal, pero que complementan a aquellas y contribuyen
a mejorar el servicio: Servicios a pasajeros, mercancias y barcos (almacenaje y
depodsito, desembalaje y empaquetado, servicios de reparacion, suministro y
mantenimiento de barcos). Se localizan, en gran parte, en el propio recinto
portuario o en sus inmediaciones, aunque no en contacto directo con la linea de
agua.

Actividades de 3ra. Linea

Se refieren a aquellas funciones relacionadas con los servicios del puerto y flujos
de tréfico (industria, centros de logistica y de distribucion). Este tipo de actividades
se suelen desarrollar en el entorno inmediato portuario y presentan un doble
efecto beneficioso: por una parte producen una fidelizacion de los traficos ligados
a ellas, y por otra parte generan una actividad econémica superior a la producida
por el paso de las mercancias por las instalaciones portuarias.

Puertos Secos (Dry Ports): segun el Instituto Logistico Internacional de
Espafa “son un tipo de terminal intermodal de mercancias situadas en el
interior de un pais que conectan, a través de la red ferroviaria, con el puerto
de origen o destino. Constan de un area intermodal ferrocarril-carretera
como area funcional principal, si bien suelen estar asociados a otras areas
funcionales, principalmente un distripark o parque de distribucién, y un area
de servicio”.

Adicionamos, que para el logro de los niveles de competitividad, los puertos han
basado sus estrategias, con base a otro concepto fundamental como lo es el
hinterland.

El hinterland se establece como un componente fundamental en el sector portuario
y maritimo. Se define como el espacio terrestre en el que se localizan los lugares
de origen y destino de los flujos portuarios. Se determina segun varios autores, en
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un hinterland principal y en otro de caracter competitivo. En el siguiente grafico
ilustramos estos conceptos.

llustracion 3. Concepto del Hinterland Portuario

T

Fuente: Concepto de Hinterland Portuario (Rodriguez’, 2005)

El hinterland principal (main hinterland) esta relacionado con el area exclusiva
donde el puerto tiene una posicion de monopolio frente a la carga. Es
tradicionalmente la zona principal de mercado de un puerto (se denomina también
como carga cautiva).

El hinterland de caracter competitivo (competition margin), es aquel que
representa un area donde el puerto puede estar sujeto a un nivel de competencia
con otros puertos. En éste, existen elementos que se convierten en diferenciales
de competencia, como lo son la accesibilidad, costos, calidad y seguridad en el
servicio.

Finalmente, en el marco normativo la Constitucion Politica de Colombia en su
articulado, determina la importancia del desarrollo econdmico, industrial y portuario
del pais, estableciendo reglas de juego claras para quienes tienen dentro de sus
funciones intervenir en la generacion de politicas que permitan el crecimiento y
desarrollo de Colombia en estos aspectos. Es asi, como en el articulo 1, se
prescribe lo siguiente:

" Rodrigue, J.P. 2005.
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ARTICULO 1lo. Colombia es un Estado social de derecho, organizado en forma de
Republica unitaria, descentralizada, con autonomia de sus entidades territoriales,
democrética, participativa y pluralista, fundada en el respeto de la dignidad
humana, en el trabajo y la solidaridad de las personas que la integran y en la
prevalencia del interés general.(cursiva fuera del texto).

Como se puede observar, las entidades territoriales, bien sean departamentos,
municipios o Distritos, cuenta con autonomia para elegir sus mandatarios,
conformar su administracion y establecer el desarrollo politico, econdémico,
administrativo, social, industrial etc., de sus comunidades.

En consonancia con lo anterior, el articulo 2 de la Constitucion Politica establece
que dentro de los fines esenciales del Estado, entre otros, se encuentra el “facilitar
la participacion de todos en las decisiones que los afectan y en la vida economica,
politica, administrativa y cultural de la Nacion...”. Asi las cosas, los municipios y
Distritos que dentro de su territorio cuenten con zonas destinadas a la expansion
portuaria, a través de sus representantes legales pueden participar e intervenir en
las decisiones que al respecto se tomen por parte del Gobierno Nacional.

Siguiendo en armonia con las normas previamente citadas, el articulo 286 Ibidem,
preceptua:

ARTICULO 286. Son entidades territoriales los departamentos, los distritos, los
municipios Yy los territorios indigenas.

La ley podra darles el caracter de entidades territoriales a las regiones y provincias
que se constituyan en los términos de la Constitucion y de la ley.

En via de reiteracion respecto de lo mandado en el articulo 1 de la Constitucion
Politica, se puede colegir que el Distrito de Buenaventura se encuentra dentro de
la categoria de entidad territorial, el cual goza de autonomia para propender por
un desarrollo econémico, industrial y portuario acuerdo a las necesidades del
territorio, en armonia con los proyectos nacionales de expansion portuaria.

Es aqui donde el Distrito de Buenaventura como entidad territorial autbnoma juega
un papel importante en el desarrollo portuario de la nacion, en lo concerniente a la
implementacion y ejecucién de planes de expansion portuaria sobre su propio
territorio. La misma constitucion Politica, en su articulo 311, le da al municipio el
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caracter de entidad fundamental de la division politico-administrativa del Estado, al
que le corresponde, entre otras cosas, ordenar el desarrollo de su territorio.

Como se menciond anteriormente, dentro de los fines esenciales del estado se
encuentra la facilitacion de la participacion de todos en las decisiones que los
afectan y en la vida econdmica etc., de la Nacion, lo cual significa que la direccion
general de la economia estd a cargo del Estado, y es éste el llamado a intervenir
para promover la productividad, competitividad y desarrollo arménico no solo de
las regiones, sino también del estado mismo, es decir que la generacion de la
politica econdémica del Estado esta en cabeza del Gobierno, quien propendera por
el desarrollo justo y equitativo de todas las zonas y regiones del pais.

No obstante lo anterior, es importante sefialar que si bien es cierto que el
desarrollo de la politica econdémica estd a cargo del Estado, como bien se ha
mencionado anteriormente, existen mecanismos que le permiten a las entidades
territoriales generar politicas desde sus territorios, con miras a lograr la
intervencidn en la generacién de la politica econdémica nacional, en perfecta
armonia con los postulados del Estado y del Gobierno de turno.

Dentro de esos mecanismos podriamos encontrar los siguientes:

A. El articulo 313 constitucional en sus numerales 2 y 7, establece como
atribuciones de los Concejos Municipales, las de adoptar los correspondientes
planes y programas de desarrollo econdmico y social y de obras publicas y
reglamentar los usos del suelo y, dentro de los limites que fije la ley, vigilar y
controlar las actividades relacionadas con la construcciéon y enajenacion de
inmuebles destinados a vivienda.

En concordancia con lo anterior, el articulo 315, numeral 5 Ibidem, establece
dentro de las atribuciones del Alcalde la de presentar oportunamente al Concejo
los proyectos de acuerdo sobre planes y programas de desarrollo econémico y
social, obras publicas, presupuesto anual de rentas y gastos y los demas que
estime convenientes para la buena marcha del municipio.

Los articulados citados previamente, facultan a los alcaldes y a los Concejos
Municipales y/o Distritales para promover desde la entidad territorial, el
establecimiento de planes y programas de desarrollo econémico y social para sus
municipios y Distritos, en perfecta armonia con la Politica Econ6mica que ejecute
el Estado y de esta forma lograr intervenir en el establecimiento de zonas y
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territorios dentro de sus municipios, como aptas para el desarrollo de proyectos de
expansion portuaria, mediante la reglamentacion o determinacion del uso del suelo
y la vocacion que éste deba tener en sus territorios.

En desarrollo normativo de los precitados articulo constitucionales, encontramos la
ley 136 de 1994, articulos 32 y 91, literal A, numeral 2 que tratan de las funciones
y atribuciones de los Concejos Municipales y de los Alcaldes, asi como también la
Ley 388 de 1997, que tiene dentro de los objetivos establecidos en el articulo 1, el
del establecimiento de los mecanismos que permitan al municipio, en ejercicio de
su autonomia, promover el ordenamiento de su territorio, el uso equitativo y
racional del suelo, la preservaciéon y defensa del patrimonio ecoldgico y cultural
localizado en su ambito territorial y la prevencién de desastres en asentamientos
de alto riesgo, asi como la ejecucidn de acciones urbanisticas eficientes.

La determinacion clara de la vocacion del uso del suelo en el Distrito de
Buenaventura, juega un papel preponderante, pues es a través de la
reglamentacion del uso del suelo que se pueden establecer de forma técnica
cuales son las zonas del territorio del distrito més aptas para el desarrollo de los
proyectos de expansion portuaria, sin que éstos se sobrepongan o colisiones con
el desarrollo urbanistico de la ciudad. Es aqui donde la implementacion de un Plan
de Ordenamiento territorial acorde con las necesidades de desarrollo propios del
Distrito, en armonia con la Politca Econdmica del Estado recobra gran
importancia y es deber de los alcaldes y de los concejales, propender por lograr
esta fusion.

Lo anterior, en perfecta consonancia con lo preceptuado en los articulos 5, 6, 9 y
25 de la ley 388 de 1997, donde a manera de resumen, se determina que los
planes de ordenamiento territorial son de competencia de los municipios y de los
distritos, y los define como el conjunto de objetivos, directrices, politicas,
estrategias, metas, programas, actuaciones y normas adoptadas para orientar y
administrar el desarrollo fisico del territorio y la utilizacion del suelo.

B. La politica de expansion portuaria en Colombia, se encuentra establecida
principalmente en la Ley 1 de 1991, la cual en desarrollo del articulo 334
constitucional, determina que la Direccion General de la actividad portuaria,
publica y privada estara a cargo de las autoridades de la Republica, que
intervendran en ella para planificarla y racionalizarla, de acuerdo con dicha ley.

De lo anterior, se puede colegir que la ley 1 de 1991 es una muestra de la
intervencion del estado en la economia, mediante el establecimiento de reglas de
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juego claras, lineamientos de politicas, directrices y demas en lo referente al
desarrollo de la infraestructura portuaria del Pais.

La Ley 1 de 1991- “Por la cual se expide el Estatuto de Puertos Maritimos y se
dictan otras disposiciones” en su Articulo 2, establece cinco aspectos sobre los
cuales un Plan de Expansion Portuaria debe hacer referencia, asi:

1. Referencia respecto a la conveniencia de hacer inversiones en nuevas
instalaciones portuarias: El presente documento presenta un analisis de
potenciales necesidades de ampliacion de la capacidad portuaria por litoral y tipo
de carga, el cual permitird establecer la conveniencia para el pais de realizar
inversiones en infraestructura a futuro.

2. Referencia respecto a las regiones en que conviene establecer puertos. El
presente documento mantiene los lineamientos en materia de identificacion de
zonas susceptibles de implantaciéon de infraestructura portuaria, que hacen
parte del Plan Integral de Ordenamiento Fisico Portuario adoptado mediante
Documento Conpes 3611, “Plan de Expansion Portuaria 2009-2011: Puertos para
la Competitividad y el Desarrollo Sostenible”.

3. Referencia a las inversiones publicas que deben hacerse en actividades
portuarias, y las privadas que deben estimularse: En el presente documento se
identifican los proyectos relacionados con canales, vias de acceso, obras de
proteccion de zona costera y de mitigacidbn ambiental en las areas de influencia de
las actividades portuarias y estudios relacionados, y se relacionan sus posibles
fuentes de financiacion.

4. Las metodologias que deben aplicarse de modo general al establecer
contraprestaciones por las concesiones portuarias.

5. Las metodologias que deben aplicarse de modo general al autorizar
tarifas a las sociedades portuarias; o los criterios que deben tenerse en
cuenta antes de liberar el sefialamiento de tarifas: Mediante el presente
documento se mantienen los lineamientos en asuntos tarifarios contemplados en
la Resolucion 723 de 1993 y en la Resolucion 426 de 1997 emitidas por la
Superintendencia General de Puertos.
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La politica portuaria establecida se basa en los datos historicos del PIB y del
comercio exterior, representado en las exportaciones e importaciones.

Con base en lo anterior, se puede afirmar que cada uno de los puntos tratados por
el articulo 2 de la ley 1 de 1991, tienen injerencia o confluyen con las atribuciones
de los alcaldes y concejos municipales o distritales al momento de gestar y
determinar los planes y programas de desarrollo econémico en sus territorios,
pues de ser incluidos cada uno de esto items en dicho planes, se pueden generar
politicas acordes con el Estatuto de Puertos, que permitan desarrollar obras de
expansion Portuaria en zonas donde verdaderamente sean efectivas, con una
afectacion minima a la poblacién y sin sobreponerse al desarrollo urbanistico y
social del distrito de Buenaventura, en el caso patrticular.

De esta forma se evitaria que el estado o particulares decidan libremente sobre las
posibles zonas que serian aptas para el desarrollo de este tipo de proyectos en el
Distrito, sin tener en cuenta las condiciones propias de cada territorio y de su
comunidad, resultando en graves afectaciones al desarrollo social y cultural del
Distrito.

C. Por otro lado, el acto legislativo 2 de 2007, adiciond 1 inciso al articulo 356 de
la Constitucion Politica, el cual determind organizar a la ciudad de Buenaventura
como Distrito Especial, Industrial, Portuario, Biodiverso y Ecoturistico, calificativos
que le dan al Distrito de Buenaventura la posibilidad de generar politicas publicas
que propendan, entre otros, por el desarrollo portuario del Distrito.

En desarrollo legal y normativo de la norma superior, fue promulgada la ley 1617
de 2013, denominada ley de Distritos, la cual se convierte en una herramienta
valiosa que facilita y promueve la participacion de los alcaldes y concejos
distritales en temas de desarrollo portuario en sus territorios.

En este sentido, el articulo 1 de la ley 1617 de 2013 determina que el objeto de
dicho estatuto es el de dotar a los distritos de las facultades, instrumentos y
recursos que les permitan cumplir las funciones y prestar los servicios a su cargo,
asi como promover el desarrollo integral de su territorio para contribuir al
mejoramiento de la calidad de vida de sus habitantes, a partir del aprovechamiento
de sus recursos y ventajas derivadas de las caracteristicas, condiciones y
circunstancias especiales que estos presentan. (Cursiva y subrayado fuera del
texto).
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Ahora bien, dentro de su articulado la mencionada ley establece, en su articulo 78,
que dadas las caracteristicas especiales del territorio bajo la jurisdiccion de los
distritos, entre otras cosas se debe promover, fomentar y desarrollar el
fortalecimiento de la actividad portuaria nacional e internacional, adicionalmente
mediante la citada ley a los Distritos les corresponderan atribuciones de caracter
especial y diferenciado en lo relacionado con el manejo, uso, preservacion,
recuperacion, control y aprovechamiento de tales recursos y de los bienes de uso
publico o que forman parte del espacio publico o estén afectados al uso publico
dentro del territorio de su respectiva jurisdiccion, conforme a la Constitucion y a la

ley.

No se puede negar, que las condiciones geograficas que ofrece el Distrito de
Buenaventura son inmejorables para llevar a cabo e implementar los proyectos de
expansion portuaria que el Estado Colombiano, en cabeza del Gobierno de turno,
pretenda implementar.

Como se puede observar, este articulo resume lo hasta aqui planteado en relaciéon
con la determinacién de un Plan de Ordenamiento Territorial donde se especifique
la vocacion del uso del suelo para proyectos de expansion portuaria en el Distrito
de Buenaventura, la generacion de programas y planes de desarrollo econémico
de tipo portuario, ya que la ley 1617 de 2013 claramente determina que dadas las
condiciones especiales de los territorios de los distritos, éstos tienen la posibilidad
real de fomentar y desarrollar la actividad portuaria en sus territorios, asi como
también le otorga al Distrito de Buenaventura atribuciones especiales y
diferenciadas para lograr este desarrollo, y en particular, respecto de las
decisiones que sobre el uso del suelo se tomen en los territorios dentro de su
jurisdiccion.

Aunado a lo anterior, el articulo 80 ibidem, establece que el Distrito de
Buenaventura como autoridad portuaria, intervendra en la formulacion de los
planes de expansion portuaria que le presente el Ministerio de Transporte al
Consejo Nacional de Politica Economica y Social (Conpes), definiendo en los
territorios de su jurisdiccion las regiones en las que sea conveniente 0 no la
construccion y funcionamiento de puertos y demas instalaciones portuarias.

Esta dltima es la herramienta reina que le permite a los alcaldes distritales la
participacion real, cierta y efectiva en la generacion de la politica Nacional de
expansioén portuaria, en cuanto se determine la aplicacion de un proyecto de
expansion portuaria en los territorios dentro de la jurisdiccion del Distrito de
Buenaventura.
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Dicha participacion se logra a través de la correcta y armoénica implementacion de
un Plan de Ordenamiento Territorial, la generacién del programa y planes de
desarrollo econdmico y la implementacion de un Plan Maestro del Desarrollo
Portuario y Logistico para el Distrito de Buenaventura.

Como se puede observar, estos mecanismos o herramientas de participacion con
los que cuenta el Distrito de Buenaventura, a pesar de haber sido descrito de
manera independiente, conforman un solo cuerpo funcionando armonicamente los
tres al mismo tiempo, y aun con mayor fuerza confluyen todos en la ley 1617 de
2013, a través de la cual el distrito de Buenaventura puede tener una participacion
directa en el desarrollo portuario del Estado.
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MARCO REFERENCIAL

2.3. Estructura Portuaria

2.3.1.Contexto Global

Los puertos son considerados como puntos donde se realizan transferencias de
mercancias entre un modo de transporte y otro. Inmersos en un proceso de
globalizacion econdémica, podemos determinar que tanto los puertos como la
industria maritima y la logistica juegan un papel esencial en la dinamica
econOmica de los paises y empresas en particular. El marco econémico de los
negocios se desarrolla en un proceso de “cadena de valor”, que configura en cada
uno de los actores involucrados, cambios en la forma de llevar a cabo sus
actividades, el cual conduce entre otras a una integracién de funciones que debe
conducir a mejorar niveles de productividad y competitividad.

Los puertos estan llamados a re-direccionar su papel respondiendo a los cambios
y desafios del nuevo entorno econdmico. Hoy, el comercio internacional de
mercancias se realiza en méas del 80% por via maritima y sumo al finalizar el afio
2013 en 9.6 billones de toneladas®, convirtiendo asi a los puertos en puntos
estratégicos en el crecimiento de las mismas y por ende en el crecimiento
econdmico de los paises. Ver tabla No.2 y grafico No.4.

Tabla 2. Evolucién del Crecimiento del Comercio Internacional Via Maritima
Development of International Seaborne Tradem selected Years
(Millions of tons loaded)

Year Oil and Gas Main Bulks Other dry Cargo Total

1970 1.440 448 717 2.605
1980 1.871 608 1.225 7 3.704
1990 1.755 988 1.265 ~ 4.008
2000 2.163 1.295 2.526 ~ 5.984
2011 2.794 2.486 3.505 ~ 8.785
2012 2.841 2.742 3.614 9.197
2013 2.844 2.920 3.784 7 9.548

Source: Compiled by the UNCTAD. Review of Maritime Transport 2014

8 United Nations Conference on Trade and Development - UNCTAD. Review of Maritime Transport, 2014, pag. 4.
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llustracion 4. Evolucién del Crecimiento del Comercio Internacional Via
Maritima

International Seaborne Trade
(Millions of tons loaded)
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Fuente: Elaborado por los autores, con base en el Review of Maritime Transport, 2014.
UNCTAD

Mercado Internacional del Transporte por Contenedores

Dentro del marco global del sector portuario, resaltamos durante los ultimos afios
el incremento en la carga contenerizada, lo cual ha generado un desarrollo
especializado tanto en los medios de transporte en caso especial buques, como
en los puertos. Segun la UNCTAD en su informe anual del transporte maritimo
2014, hace referencia a la mercancia manufacturada y algunos comidities de
granel de alto valor, como las de mayor carga transportada por contenedor.

Como reflejan las estadisticas, el crecimiento promedio anual desde 2003 hasta el
afio 2013 del comercio por contenedor (en TEUS)®, fue del 5.9%.

En el aflo 2013 el comercio global contenedorizado fue estimado en 160 millones
de TEUS, equivalente a un incremento del 4.6% frente al afio 2012, ver gréafico
No.5. De acuerdo con Drewry Shipping Consultants, la proyeccion del comercio
por contenedores serd el doble en el afio 2016, es decir mas de 287 millones de
TEUS, llegando en 2020 a una cifra record de 371 millones de TEUS. Por lo tanto,

® Twenty Foot Equivalent Unit (Contenedor de 20')
10 UNCTAD. Informe Anual del Transporte Maritimo 2014, Pag. 17.

30



el desafio de los puertos y del transporte maritimo es inevitable. Implicara en este
caso grandes inversiones en las instalaciones portuarias, la intermodalidad en el
transporte y el desarrollo de estrategias para establecer la conexion del hinterland
como su ampliacion.

llustracion 5. Crecimiento del Comercio Mundial Contenerizado, 2003 — 2013

Global Containerized Trade, 2003 - 2013 (Millions od
TEUS and Porcentage Annual Change)
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Fuente: Elaborado por los autores, con base en el Review of Maritime Transport, 2014.
UNCTAD

Mercado del transporte por Buque

Una de las grandes caracteristicas que refleja el transporte maritimo, es el tamafio
de los buques. Estos cada dia son de una mayor dimension. Durante los Gltimos
aflos este medio de transporte ha tenido una evolucion importante para el
comercio internacional. Hacia finales de los afios 80’s el promedio de tamafio de
un buque era mas o menos de 1.000 teus (slots), y el buque utilizado mas grande
tenia una capacidad nominal de unos 4.258 TEU. Para los afios noventa se
introdujeron buques de mas de 6.500 TEU, llegando a nuestros dias buques
construidos y en servicio de mas de 13.000 TEU.
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En este orden, el crecimiento en el tamafio de los buques ha provocado una
disminucién en el nimero de escalas en los puertos y un gran desarrollo del
sistema llamado hub and spoke'!, sobre el cual se relacionan otros conceptos
como feeder (buques lanzaderas), transbordo — relay. Todo este proceso ha
generado un esquema portuario como el que sefialamos a continuacion:

llustracion 6. Esquema Portuario Mundial

@

gione

Hubs Sub-regionales

Puertos Menores

Este esquema portuario, como se ha sefialado procede de la evolucién de los
barcos, que a su vez establece las grandes rutas mundiales del transporte
maritimo:

» Asia— Europa, pasando por el Canal de Suez.

» Asia — Estados Unidos, pasando por el Canal de panama o el puente
ferroviario de costa a costa si el destino es la costa Este.

» Estados Unidos — Europa, directamente, si se da desde puerto de la costa
atlantica, o bien utilizando el Canal de Panama o el puente terrestre
ferroviario de costa a costa si se realiza desde puntos de la costa pacifica.

1 . .

Hub-and-spoke: transfer between larger mainline vessels and smaller feeder vessels. Interlining: transferbetween two
mainline services that cover a different set of ports in the same range. Relaying: transfer between two different mainline
services for onward shipment.
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Mercado del Transporte Maritimo de Contenedores — Operadores

El mercado del transporte maritimo de contenedores representa mas de una
cuarta parte del total del volumen del transporte de carga por via maritima. Las
principales cargas estan representadas en productos de consumo y productos
manufacturados, entre los cuales mencionamos los televisores, ropa, alimentos,
entre otros.

Con la dindmica del comercio internacional y en concordancia con los desarrollos
de las estructuras de los buques, puertos y equipos, ha generado que los
operadores del mercado del transporte maritimo de contenedores adelanten
procesos que conduzcan a una mayor eficiencia operativa de los buques y por
tanto, satisfagan la demanda del mercado.

Los principales operadores de este mercado al inicio del 1 de enero de 2014 son
en su orden, la compaiiia suiza Mediterranean Shipping Company (MSC) con mas
de 460 buques y capacidad de 2.609.181 TEU'’s; la Danesa Maersk Line con 456
buques y capacidad en TEU’s de 2.505.935. En tercer lugar, se ubica la compafia
francesa CMA CGM con 348 buques y 1.508.007 TEU'’s de capacidad. Ver tabla
No.3.

Tabla 3. Top 10 Operadores Maritimos

The 10 Leading Liner Companies, 1 January 2014 (number of ships and total shipboard capacity deployed, in TEUS, ranked by TEU)

Rank Operator Vessels TEU % 0-4.999 TEU* % 5.000 - 9.999 TEU* %>=10.000 TEU
1 Mediterranean Shipping Company S.A. 461 2.609.181 27,14 40,42 32,45
2 Maersk Line 456 2.505.935 27,35 47,88 24,77
3 CMACGMS.A. 348 1.508.007 30,83 34,09 35,06
4 Evergreen Line 229 1.102.245 27,64 53,49 18,87
5 COSCO Container Lines Limited 163 879.696 24,03 42,90 33,07
6 Hapag-Lloyd Aktiengesellschaft 159 762.613 49,34 33,35 17,31
7 China Shipping Container Lines Company Limited 134 750.644 30,40 31,73 37,87
8 Hanjin Shipping Company Limited 115 671.210 30,54 36,95 32,50
9 APLLimited 121 629.479 30,14 44,42 25,45
10 United Arab Shipping Company (S.A.G.) 73 610.294 19,01 15,60 65,39

Otras 3.916 12.029.304
Total 6.175 19.914.374 42,64% 36,01% 21,35%

Fuente: Elaborado por los autores, con base en el Review of Maritime Transport, 2014.
UNCTAD PA&g. 40.



Mercado de Operadores de Terminales Portuarias

Segin Drewry en su edicién anual 2012 sobre el Estudio'® Global de los
Operadores de Terminales Portuarias, relaciona los diez principales operadores
por movimiento de TEUS asi, ver tabla No.4

Tabla 4. Top 10 de los Operadores de Terminales Portuarios

Top 10 global terminal operators, 2012 (TEUS and market share)

Rank Operator MillionTEU % share
1 PSA 50,9 8,2
2 HPH 44,8 7,2
3 APMT 33,7 54
4 DPW 33,4 54
5 Cosco 17,0 2,7
6 Terminal Investment Ltd. 13,5 2,2
7 China Shipping Terminal Developm. 8,6 1,4
8 Hanjin 7,8 1,3
9 Evergreen 7,5 1,2
10 Eurogate 6,5 1,0

Fuente: Elaborado por los autores, con base en el Review of Maritime Transport, 2014.
UNCTAD. Pag.67.

En este orden de ideas, los sectores maritimo y portuario se encuentran
determinados por una gran concentracion de la carga y la contenerizacién de la
misma. Actualmente, los Operadores globales de terminales manejan
aproximadamente el 71% del volumen portuario del mundo, concentrando por
region aproximadamente el 68% en Norteamérica, 72% Europa, 65% Oriente y
40% Sudamérica.

A manera de conclusion y siguiendo este andlisis, los puertos asiaticos se han
convertido en los principales actores del movimiento portuario por contenedor
como se puede observar en la tabla No.5.

12 F| estudio hacen referencia a estadisticas del afio 2012.
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Tabla 5. Principales 10 Puertos en Movimiento de Contenedores en TEUs

Top 20 Cotaainer terminals and their throuhtput for 2011, 2012 and 2013 (TEUS)

Port Name 2011 2012 2013*
Shanghai 31.700.000 32.529.000  36.617.000
Singapore 29.937.700 32.649.000  32.600.000
Shenzhen 22.569.800 22.940.130  23.279.000
Hong Kong (China) 24.384.000 23.117.000  22.352.000
Busan 16.184.705 17.046.177  17.686.000
Ningbo 14.686.200 15.670.000  17.351.000
Qingdao 13.020.000 14.503.000  15.520.000
Guangzhou 14.400.000 14.743.600  15.309.000
Dubai 13.000.000 13.270.000  13.641.000
Tianjin 11.500.000 12.300.000  13.000.000
Rotterdam 11.876.921 11.865.916  11.621.000
Port Klang 9.603.926 10.001.495  10.350.000
Dalian 6.400.000 8.064.000  10.015.000
Kaohsiung 9.636.289 9.781.221 9.938.000
Hamburg 9.014.165 8.863.898 9.258.000
Long Beach 6.061.099 6.045.662 8.730.000
Antwerp 8.664.243 8.635.169 8.578.000
Xiamen 6.460.700 7.201.700 8.008.000
Los Angeles 7.940.511 8.077.714 7.869.000
Tanjung Pelepas 7.500.000 7.700.000 7.628.000
Total top 20 274.540.260 284.005.080 299.350.000

* Preliminary figures

Fuente: Elaborado por los autores, con base en el Review of Maritime Transport, 2014.
UNCTAD. Pag. 66.

2.3.2.Contexto Regional

Entendiéndose como contexto regional la zona que incluye América Latina,
México y el Caribe, referenciamos su comercio maritimo internacional y
principales puertos.
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llustracién 7. Ubicacién Principales Puertos de Latino América, México y el
Caribe
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Fuente: ALG Infraestructura Portuaria y Logistica del Transporte Intraosceanico Regional,
2007.

Frente al comercio maritimo internacional, la zona de referencia participa con el
13.4% aproximadamente del total mundial (afio 2014), tomando como medida de
carga, el tonelaje. Frente al flujo de TEUs la participacién llega a los 6.6% del total.

Es de gran importancia en este contexto regional hacer mencién especial al Canal
de Panama. Este se encuentra en un punto estratégico de las rutas de comercio
internacional, motivo por el cual se convierte en un actor trascendental en el
desarrollo del comercio y su influencia en los puertos de la region. Se debe
manifestar que en la actualidad la Autoridad Portuaria del Canal de Panama viene
avanzando en la construccion de la tercera esclusa que dara paso a los buques
nuevos post panamax, con capacidad de mas de 9.600 TEUS. Al presentarse la
oportunidad de una mayor movilidad de buques a través del Canal, genera
grandes cambios en la dinamica maritima y portuaria en la region. En este marco,
Buenaventura jugara un papel muy importante, si realiza las inversiones en el
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dragado del canal de acceso y los terminales portuarios se adecuan a las
exigencias de las mayores capacidades de los buques, el cual implica grandes
inversiones en equipos tanto del lado mar, como de lado tierra, sumando
inversiones en desarrollos tecnoldgicos y competencias del talento humano.

Al establecer el ranking portuario de América Latina y el Caribe se pueden
identificar caracteristicas de cada uno de los puertos, relaciondndolos entre otros
con su nivel de importancia en las rutas del comercio internacional y la relacion
con el desarrollo y crecimiento econémico del pais.

En la tabla No. 6 se muestra el ranking de los principales puertos de contenedores
en la regibn en mencién. Panama es el pais con el mayor nimero de TEUs
movilizados (aproximadamente 6.8 millones), seguido de Brazil con 3 millones
aproximadamente y México con mas de 1.9 millones. El total de TEUs movilizados
por la zona en mencion llega alrededor de los 40.5 millones, correspondientes a
un 6.6% del total mundial. En este mismo sentido, los 10 primeros puertos de la
region movilizan méas del 50% del gran total.

Tabla 6. Ranking principales Puertos de América Latinay el Caribe, 2012 -
2014

Movimiento de contenedores en puertos de América Latina y el Caribe, Ranking 2012 - 2014

Variacion %

Ranking Puerto/Port Pais/Country 2012 (TEU) 2013 (TEU) 2014 (TEU) 2014/2013

1 Balboa Panama 3,304,499 3,187,387 3,468,283 9%
2 Colén Panama 3,518,669 3,356,060 3,286,736 -2%
3 Santos Brasil 2,961,426 3,221,348 3,040,231 -6%
4 Manzanillo México 1,992,176 2,118,186 2,368,741 12%
5 Cartagena Colombia 2,205,948 1,987,864 2,236,551 13%
6 Callao Pera 1,817,663 1,856,020 1,992,473 7%
7 Kingston Jamaica 1,855,425 1,703,949 1,638,113 -4%
8 Guavyaquil Ecuador 1,448,687 1,519,059 1,621,381 7%
9 Buenos Aires Argentina 1,656,428 1,784,800 1,400,760 -22%
10 Freeport Bahamas 1,202,000 1,500,000 1,400,000 -7%
11 San Juan Puerto Rico 1,423,192 1,269,902 1,319,961 4%
12 San Antonio Chile 1,069,271 1,196,844 1,093,625 -9%
13 Limén-Moin Costa Rica 1,045,215 1,053,734 1,089,518 3%
14 Valparaiso Chile 942,647 910,78 1,010,202 11%
15 Lazaro Cardenas México 1,242,777 1,051,183 996,654 -5%
16 Caucedo Republica Dominicana 1,153,787 1,083,208 915,101 -16%
17 Buenaventura Colombia 850,385 851,101 855,404 1%
18 Veracruz México 806,047 866,966 847,37 -2%
19 Montevideo Uruguay 753,889 826,962 775,997 -6%
20 Puerto Cabello Venezuela 845,917 766,813
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Fuente: Elaborado por los autores con base en el Perfil Maritimo y Portuario para América
Latina y el Caribe. CEPAL. 2015

Por otro lado, tal como se hizo referencia dentro del contexto global, la existencia
de los operadores globales de terminales de contenedores ha significado en gran
medida el desarrollo portuario de algunas zonas de la regién. Se confirma lo
anterior con la localizacion de terminales de la clase de Hutchinson Port Holding
en Argentina, Panaméa y México; Evergreen en Panam4; Dubai Port en Argentina
y Callao; APM en Argentina, Panama y actualmente realiza negociaciones con el
Group TCB de Espafia, accionistas de TCBUEN en Buenaventura, Port Authority
Singapur — PSA en Panamd, Argentina y Colombia (Puerto de Aguadulce en
construccion en jointventure con International Container Terminal Services- ICTSI
de Filipinas) y SSA Marine en Chile y Panama. Ver grafico 7.

Asi mismo, la importancia de estos puertos ha venido relacionada con las alianzas
entre los armadores maritimos de mayor relevancia en el comercio internacional
como Evergreen, Mediterranean Shipping Company, Cosco, CSAV y Maersk Line.

llustracion 8. Ubicacion de los Principales Operadores de Terminales
Portuarias en América Latinay el Caribe
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Fuente: ALG Infraestructura Portuaria y Logistica del Transporte Transoceanico Regional,
2007.
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2.3.3. Contexto Nacional

En el ambito nacional, relacionamos la situacion maritima y portuaria tanto de la
costa pacifica y atlantica colombiana, haciendo relevancia al pacifico.

llustracién 9. Ubicacién de los Principales Puertos Colombiano

‘* Principales puertos
* Principales ciudades

La Ley 1ra. de Enero 10 de 1991 trajo un reordenamiento de la actividad portuaria
en Colombia, logrando hacia el inicio del Siglo XXI un posicionamiento de sus
terminales maritimas, reflejando mejores niveles de productividad en los diferentes
servicios prestados tanto a la carga como a los buques. En este sentido hoy los
puertos colombianos han aumentado su competitividad frente a los puertos de la
region.
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Los mayores niveles de productividad de los puertos se ha traducido en una
reduccion de tarifas, menores tiempo de espera de las naves y en Ultimas, los
costes del transporte asociados en la cadena de suministro tanto en los productos
de importacion y exportacion han visto una reduccion considerable.

Un puerto se posiciona en el contexto del comercio internacional entre otras por la
relacion de éste con los centros de produccion y consumo del pais o region. En el
caso de Colombia se hace evidente dicha afirmacion al relacionarse el
comportamiento de los puertos con las principales ciudades industriales del pais.

Al analizar la composicion del comercio exterior colombiano en el afio 2014, se
decanta que el total de la carga por toneladas asciende a mas de 185 millones de
toneladas y por movimiento de carga por contenedores llega a los 3.336.280 mil
de TEUs. ElI movimiento por transbordo en TEUs equivale a un 55%
aproximadamente.

De acuerdo con las estadisticas consolidadas por la Superintendencia de Puertos
la composicion de la carga por las Zonas Portuarias, se relaciona en la tabla No.7.
Resaltamos que el comercio exterior de hidrocarburos (principalmente petréleo) y
carbon ascienden a mas del 65% del total de toneladas movilizadas por los
puertos, representando las exportaciones de éstos el 88%.

Tabla 7. Trafico Maritimo por Zonas Portuarias 2014 (en toneladas).

Trafico Portuario por Zonas Portuarias 2014

Comercio Movilizaciones

Zona Portuaria Exportacion  Importacion ) Cabotaje Fluvial Transbordo Transito Intern.  Transitoria  Total General
Exterior aBordo

Cienaga 41.889.554 - 41.889.554 - - - - - - 41.889.554
Golfo de Morrosquillo 38.980.484 116.973  39.097.457 197 - - - - - 39.097.654
Guajira 34.548.794 512.232  35.061.026 - - - - - - 35.061.026
Cartagena 6.717.757  7.496.717  14.214.474 435,555 4.730 79.264 - 17.037.875 6.214  31.778.112
Buenaventura 3.976.017 11.643.829  15.619.846 525 - - 378.117 - 57.563  16.056.051
Barranquilla 3733709  6.549.145  10.282.854 24.502 12.028 - 1436 43.493 55.948  10.420.261
Santa Marta 1.884.039 6438205  8.322.244 13.251 - - 15.389 - - 8.350.884
Z.P. Rio Magdalena 30.625 157.092 187.717 12.721 - - 1.262.071 - 1.462.509
Tumaco 1.170.583 - 1.170.583 26.391 1.307 - - - 1.198.281
San Andres 141 124.417 124.558 107.604 232.162

132.931.703 33.038.610 165.970.313 620.746 18.065 79.264 394.942 18.343.439 119.725 185.546.494

Fuente: Elaborada por los autores con base en el Informe anual 2014, Superintendencia
de Puertos y Transporte.
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Igualmente en la tabla No0.8, se puede observar como evoluciona el trafico
portuario por las diferentes zonas del pais. Entre 2013 y 2014 el total movilizado
presenta un incremento moderado del 1.33%, muy inferior al crecimiento entre los
anos 2012 y 2013 que represento un 5.5%. Entre las sociedad portuarias
concesionadas por el Estado, Cartagena representa un 46.8% del total de la carga
movilizada en el 2014, seguida de Buenaventura con 23.8%. Hay que diferenciar
qgue por las Sociedades Portuarias de Cartagena del total movilizado (31.778.412
Toneladas), el 53.6% corresponde a transbordos internacionales y solamente el
44.7% es carga de comercio exterior (importaciones y exportaciones). En el caso
de las Sociedades Portuarias de Buenaventura, el 97% de la carga movilizada es
de comercio exterior, resaltando las importaciones con 74.54% del total.

Tabla 8. Evolucién Trafico Portuario por Zonas Portuarias 2014 (en
toneladas).

Evolucién Trafico Portuario por Zonas Portuarias (2014 - 2012)

Zonas Portuarias 2014 % 2.013 % 2.012 %
Cienaga 41.889.554 22,6% 32.731.103 17,9% 23.838.603 13,7%
Golfo de Morrosquillo 39.097.654 21,1% 36.999.982 20,2% 34.502.859 19,9%
Guajira 35.061.026 18,9% 33.671.073 18,4% 32.927.748 19,0%
Cartagena 31.778.412 17,1% 32.597.275 17,8% 30.826.356 17,8%
Buenaventura 16.056.050 8,7% 16.248.184 8,9% 15.072.938 8,7%
Barranquilla 10.420.260 5,6% 9.778.364 5,3% 7.965.653 4,6%
Santa Marta 8.350.884 4,5% 18.759.434 10,2% 25.868.320 14,9%
Z.P. Rio Magdalena 1.462.509 0,8% 1.206.963 0,7% 1.123.453 0,6%
Tumaco 1.198.281 0,6% 881.867 0,5% 1.183.282 0,7%
San Andres 232.162 0,1% 214.228 0,1% 179.121 0,1%

Turbo 0,0% 13.953 0,0% 10.862 0,0%

185.546.792 100,0% 183.102.426 100,0% 173.499.195 100,0%

Fuente: Elaborado por el autor con base al Informe anual 2014, Superintendencia de
Puertos y Transporte.

Por otro lado, las estadisticas en contenedores por cada Sociedades Portuarias
del pais sin contar los transbordos reflejan en grado de importancia, a la Sociedad
Regional de Cartagena con un 14.497.291 toneladas, correspondiente al 65.2%
del total movilizado. En segundo lugar aparece la Sociedad Portuaria de
Buenaventura con 5.600.924 toneladas, con una la participacién del 25.18%. Ver
tabla No.9.
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Tabla 9. Tipo de Carga por Sociedades Portuarias de Servicio Publico, 2014
(en toneladas)

Tipo de Carga por Sociedades Portuarias Regionales de Servicio Publico

Grane Solido Dif.

Sociedad Portuaria Carbodn al Granel Contenedores General Granel Liquido ) Total General
De Carbdn

Cartagena - 14.497.291 5.378 - - 14.502.669

Buenaventura 46.202 5.600.924 1.095.503 603.980 3.655.425 11.002.034

Barranquilla 711.151 1.207.783 919.334 5.966 1.572.336 4.416.570

Santa Marta 1.043.053 926.265 425.738 161.334 1.443.127 3.999.517

Tumaco - - 26.989 8.102 - 35.091

1.800.406 22.232.263 2.472.942 779.382 6.670.888  33.955.881

Fuente: Elaborado por el autor con base al Informe anual 2014, Superintendencia de
Puertos y Transporte.

Costa Pacifica

La Costa Pacifica Colombiana se encuentra representada en su oferta portuaria
en Buenaventura y Tumaco. Las caracteristicas del primero se relacionan con un
Terminal de carga Polivalente™® y el segundo por una especializacién en granel
liquido.

El Puerto de Buenaventura es el principal recinto portuario de Colombia en
relacion con el comercio exterior (exportaciones e importaciones), con una
participacion de mas del 31.48%, sin contar con Hidrocarburos y el Carbén,
Cartagena participa con el 28.65%. Su posicidbn geoestratégica ha permitido
dinamizar el comercio internacional del pais con regiones como Asia y la Costa
Pacifica Sur Americana.

En el ranking de puertos Sur Americanos, Buenaventura se ubico en el afio 2014
en el 17° puesto, con un movimiento de contenedores en TEUS de 950.252.

Las principales restricciones que tiene Buenaventura, son la poca profundidad de
su canal de acceso maritimo y la accesibilidad terrestre (cuenta con una Unica via
de acceso con el interior del pais).

13 Hace referencia tanto a carga a granel solidé y liquido, suelta y contenerizada.
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Costa Atlantica

En la Costa Atlantica la actividad portuaria se encuentra diversificada en tres
grandes ciudades; Cartagena, Barranquilla y Santa Marta. Adicionalmente, cuenta
con un movimiento importante de carga en la Guajira (Cerrejon) y en el Golfo de
Morrosquillo.

Los operadores de estas terminales son de caracter publico como privados. En
esta zona dado la concentracidon de la actividad se presenta una competencia
interportuaria, que en ultimas se basa en la especializacion de los servicios. En
este orden, por ejemplo Cartagena es un puerto que se ha ido especializando en
carga contenerizada y juega un papel muy importante con la carga de transbordo
en relacion al trafico del Caribe.

Las restricciones con las que se enfrentan los puertos de la Costa Atlantica son en
el caso de Cartagena y Barranquilla la poca profundidad de los canales de
accesibilidad maritima; por el lado de Santa Marta se evidencia limitaciones en el
acceso terrestre y la capacidad de expansion del recinto portuario.

Frente al gran porcentaje de exportaciones de Carbon por la zona de Santa Marta,
las restricciones se relacionan con la poca o minima oferta de infraestructura
especializada para este tipo de carga, convirtiéndose en un tema muy delicado si
se tiene en cuenta los temas medio ambientales y la afectacién a la poblacion
aledafa al proceso de exportacion.

2.4, Diagnoéstico Portuario de Buenaventura

2.4.1.Caracteristicas actuales del puerto

3.2.1.1 Ubicacién

El Puerto de Buenaventura se encuentra ubicado en Sur América, Costa Pacifica
Colombiana, municipio de Buenaventura y hace parte del departamento del Valle
del Cauca. Su posicionamiento geoestratégico lo ubica en una zona equidistante a
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los principales mercados mundiales. Posee acceso directo con la Cuenca Asiatica
y se encuentra a menos de 800 Km del Canal de Panama.

llustracion 10. Ubicacion del Puerto de Buenaventura en el Mundo
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3.2.1.2 Localizacion.

Como se mencion6 anteriormente, el puerto de Buenaventura se encuentra en la
ciudad que lleva el mismo nombre. Es una ciudad con 475 afios de fundada.
Ubicada a 600 kilébmetros de la capital del pais (Bogota) y a 120 kilbmetros de la
tercera ciudad de Colombia en importancia, la ciudad de Cali capital del
Departamento del Valle del Cauca. Cali, de unos dos millones de habitantes, se
caracteriza por su importante desarrollo industrial y la presencia de importantes
empresas multinacionales de los sectores de la Alimentacion, Construccion,
Comercio y Bancario. Tienen presencia empresas como Cadbury Adams, Colgate
Palmolive, Cemex, Adidas, Smurfit Kappa, BBVA, entre otras.

Buenaventura cuenta con un area de 6.434 Km2 que representa el 29% del
departamento del Valle de Cauca, tercera region en importancia en Colombia con
relacion a la produccion nacional.
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La principal actividad econdmica de Buenaventura se relaciona con los diferentes
servicios de la cadena portuaria y logistica. Adicionalmente, sectores como el
pesquero, forestal y turistico generan un gran namero de empleos.

llustracion 11. Ubicacion de Buenaventura en Colombia

Canal de Panama

/

* z
Buenaventura Bogotéa

El posicionamiento privilegiado del puerto de Buenaventura frente al ‘triangulo de
oro” ** de Colombia, han llevado histéricamente a convertirlo en el principal puerto
maritimo del pais en cuanto a comercio exterior se refiere. Se destaca la zona
mencionada por la concentracion del 70% del PIB Nacional, el 52% de la
poblacién colombiana y una generacion de empleo de méas del 40% del total del
pais.

3.2.1.3 Infraestructura Portuaria

Denominaremos como infraestructura portuaria a toda aquella construccion,
equipamiento y servicios que estan relacionadas con la actividad maritima vy
portuaria.

¥ Denominacién al conjunto de ciudades capitales de departamentos: Bogota, Medellin y Cali.
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La infraestructura portuaria de Buenaventura ha evolucionado de forma favorable
para el comercio exterior del pais, a partir de la privatizacion del sistema portuario,
Ley 1 de 1991.

En la actualidad, la infraestructura portuaria esta conformada por los recintos de la
Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura®, los de la Sociedad Portuaria
Grupo Portuario S.A. (Muelle 13)*, Terminal de Contenedores de Buenaventura®’
y Muelle COMPAS*®,. Igualmente, existe un Terminal de cabotaje continental
(Hidrocarburos), un apostadero Naval y once muelles de cabotaje menor,
relacionados con la madera, pesca y carga general (mercancia movilizada a
diferentes municipios de la costa Pacifica colombiana de los departamentos de
Narifio, Valle y Choco).

Dentro del analisis a la infraestructura del puerto, hay que hacer gran relevancia al
canal de acceso a las terminales. Su principal aspecto es la poca profundidad para
el arribo y zarpe de los buques portacontenedores de gran capacidad como los
post-panamax y algunos panamax presentan dificultad para su ingreso y salida del
puerto. Es de destacar que el responsable del mantenimiento del calado del canal
de acceso al puerto esta a cargo del Ministerio del Transporte, a través del
Instituto Nacional de Vias — INVIAS, el cual representa a nuestro modo de ver una
gran amenaza de cara a la competitividad del puerto, principalmente por los
retrasos en el tiempo en que se deben acometer los dragados del mismo.

Seguido al canal de acceso, aparecen los muelles existentes en el puerto. Su
mantenimiento tanto de las zonas de maniobra y muelles corresponden a las
empresas concesionarias. El calado en los muelles en su zona de mayor
profundidad llega en marea minima a los 12.5 metros, convirtiéndose,
dependiendo del buque y su carga abordo, en un condicional para las operaciones
portuarias. Es decir, impide la escala de gran parte de los buques graneleros y
portacontenedores, cuyos calados de operacion a plena carga supera al existente
en Buenaventura. Por este motivo, ha sido necesario que el puerto realice obras
de dragado, con el fin de adecuar las instalaciones a la realidad operativa del
trafico maritimo internacional.

% Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A., empresa de caracter publico (17%) — privado (83%) que desde 1993
tiene concesionada las instalaciones del Terminal Maritimo por un periodo de 20 afios. En el afio 2008 se le prorrogé la
licencia de concesion por 30 afios mas.

8 Sociedad Portuaria Grupo Portuario S.A. Empresa privada que administra y opera el muelle nimero 13 del Terminal
Maritimo de Buenaventura. Muelle concesionado al Fondo Rotatorio de la Armada Nacional de Colombia.

7 Sociedad Portuaria Terminal de Contenedores de Buenaventura S.A - TCBUEN. Empresa privada con inversion colombo
— espafiola (Grupo TCB de Barcelona). Inicio operaciones en el afio 2011.

18 Sociedad Portuaria COMPAS. Empresa privada de inversion del grupo Argos de Colombia.
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De acuerdo con la oficina de Planeacion de la SPRBUN en la actualidad se ha
estimado que la capacidad de la flota mundial de buques que pueden arribar a
Buenaventura se encuentran por el lado de portacontenedores en el 45.8% y en
graneles secos menor al 67.8%. Actualmente al puerto han arribado buques con
una eslora superior a los 324 metros y con capacidad de 9.500 TEUS.

Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A.

De acuerdo con los estudios de Incoplan — Parson (1997 y 1998)%, la Sociedad
Portuaria Regional de Buenaventura recibi6 los recintos portuarios en el afio 1993
con una capacidad instalada estimada de 8.6 Millones de Toneladas Afo. En este
orden, cumpliendo con los compromisos del contrato de concesion, la SPRBun ha
realizado inversiones en equipos, ampliacién en dotacién y mejoras operativas, el
cual le ha significado un aumento en capacidad de su terminal en 10.2 Millones de
Toneladas Anuales (equivalentes al 75% del total real). Se tiene en cuenta en los
estudios, que el porcentaje de utilizacién parte de un analisis teérico, que explican
asi:

“El modelo arroja diferentes escenarios de capacidad para el analisis. En primera
instancia ofrece una capacidad teorica del 100%; para fines practicos, se estima
como capacidad real un 65%, para los terminales de carga general y
contenedores; 75% para los especializados y 80% para los de hidrocarburos. Para
generalizar el andlisis con fines de diagnostico por zonas portuarias, en las cuales
coinciden todo tipo de Terminal, se estima un valor ponderado para la utilizacién
del 75%.

La justificacion del porcentaje de utilizacién base, se refiere, que a partir de la
misma, el aumento en los indices de ocupacion tienen como efecto la reduccion
en eficiencia y productividad, y empieza a presentarse deficiencias en la
capacidad de la oferta portuaria. Este indicador debe disparar la alarma para
tomar decisiones de inversion y proponer los planes de desarrollo del puerto.”

La caracteristica principal de la Terminal de la SPRBun es su condicién de
Terminal Polivalente, la cual le implica la manipulacion de todos los tipos de carga:
Graneles sdlidos, liquidos, contenedores, Ro - Ro y carga general suelta. Para la
realizacion tanto de los procesos operativos y administrativos, la SPRBun cuenta

® Estudios del Consorcio Incoplan-Parsons (CIP): Estudio de Diagnéstico Ambiental de Alternativas para la Expansion
Portuaria de la Costa Pacifica, 1997 y Estudio Plan de Ordenamiento Fisico, Portuario y Ambiental de los Litorales
Colombianos, 1998.
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con un area concesionada de 627.544 m2 y una linea de atraque de 1.847 m de
longitud.

En el aflo 2014 esta empresa movilizé 11.412.414 Toneladas, correspondiendo al
70% del total movilizado por la bahia de Buenaventura.

Cabe destacar que por el puerto de Buenaventura se canaliza la totalidad de la
exportacion del azucar desde el punto de vista del transporte maritimo, moviliza
mas del 44% de las exportaciones de café y el 100% de la melaza producida en
Colombia.

El plan de modernizacién contemplado por la Sociedad Portuaria Regional de
Buenaventura S.A., en la extension del contrato de concesion; tiene previsto
inversiones adicionales por 450 millones de ddlares, de los cuales 175 millones
seran destinados a equipos, 215 millones en infraestructura y 60 millones de
doélares en logistica.

El objetivo de la SPRBUN 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 empresa se proyecta movilizar cerca de 27
millones de toneladas en 2032.

Todo este incremento permitird en adicién, generar un promedio de 9.000 empleos
indirectos en los préximos 26 afos, a partir de las diferentes inversiones en
infraestructura proyectadas.

Sociedad Portuaria Grupo Portuario S.A. (Muelle 13)

El Muelle 13, corresponde al &rea concesionada al Fondo Rotatorio de la Armada
Nacional de Colombia, el cual es administrado y operado por el Grupo Portuario
S.A. Esta Terminal moviliza principalmente carga a granel sdélida y minimas
cantidades de carga general suelta.

La capacidad instalada del Muelle 13 se ha estimado de acuerdo a los datos de la
empresa en 997.414 Toneladas Anuales.
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Hacia el afo 2014 la Terminal del muelle 13 moviliz6 1.556.332 toneladas de
carga, con incremento del 2.4% frente al 2013.

Compaiiia de Puertos Asociados S.A.- COMPAS

La Terminal se encuentra ubicada junto a la actual Terminal administrada por la
SPRBUN.

La Sociedad Portuaria COMPAS, es la titular del contrato de concesion portuaria
024 de octubre 22 de 1999 para un periodo de 20 afios.

Teniendo en cuenta las caracteristicas de construccion, la Terminal cuenta con
silos verticales y horizontales el cual le permitiran almacenar en el proceso de
recibo de carga 900 toneladas/hora, equivalentes de igual forma a 900 ton/hora
de despacho total. La capacidad total de almacenamiento es de 47.200 toneladas.
La Terminal cuenta con 7 puntos de despacho de carga, un muelle de 120 m de
longitud cuya profundidad es de 8.5 m con marea cero.

El tipo de carga que moviliza son: Graneles liquidos y sdlidos. Las proyecciones
calculadas de carga llegan a una capacidad maxima de 1.200.000 toneladas.

Tipo de carga movilizada:
- Graneles Sdlidos: Cereales importados (Maiz, Trigo, Frijol, Soya, Harina,
entre otros).
- Graneles solidos Minerales relacionados con la industria del cemento.

- Fertilizantes.

-  En el afio 2014 movilizo.

Terminal de contenedores de Buenaventura — TCBuen
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La terminal estara ubicada en el estero Aguacate a 2.4 Km via maritima de la
actual terminal maritima de Buenaventura (administrada por la SPRBUN) y a 2 Km
via terrestre antes del puente del Pifial.

La Terminal ha sido disefiada para crecer modularmente de acuerdo a la demanda
y como su nombre lo indica est4 especializada en la carga contenerizada. Planeé
Su construccion en cuatro fases.

Las caracteristicas principales de la Terminal son:

- Ubicacion: Estero Aguacate, a 2.5 Km. de la SPRBUN Km. 5 via
Buenaventura Cali Con acceso a 20 metros de la nueva Via Alterna Interna.
2 Km. antes del Puente El Pifial. A pocos metros del ferrocarril.

- Vocacion: Contenedores.

- Muelles: 600 metros con capacidad de ampliacién hasta de 819 metros.
- Dérsena Giro: 400 metros de didmetro.

- Capacidad 283.815 TEUs en la primera fase con capacidad de ampliacion
hasta 1.2 millon de TEUSs.

- Calado: (en marea "0" referencia IGAC).

o Canal de Acceso: 12,5 metros.
o Darsena de Giro: 12,5 metros.
o Puestos de Atraque: 14,0 metros.

Teniendo en cuenta la legislacion portuaria colombiana, TCBuen tiene una
Concesion por 30 afios otorgada por el Ministerio de Transporte / Instituto
Nacional de Concesiones — INCO?° por medio de la Resolucién 348 del 14 junio de
2006 y un Contrato de Concesion Portuaria firmado el 22 de junio de 2007 entre el
INCO y TCBUEN. Igualmente, presenta Licencia ambiental expedida por el
Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial, por medio de la
Resolucion MAVDT 0705 de abril de 2006, modificada a través de la Resolucion
2051001 del 21 de noviembre de 2008 del MAVDT.

2 INCO: Instituto Nacional de Concesiones
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La TCBuen inicié su construccion el 13 de agosto de 2008 e inicio sus operaciones
en el afio 2011. Destacamos que esta terminal cuenta con la participacion de dos
grandes grupos inversores, por parte de capital colombiano se encuentra el Grupo
Empresarial del Pacifico GEPSA y como inversionista extranjero lo hace el Grupo
Maritimo TCB, el cual cuenta con un know how reconocido en el ambito
internacional. Este ultimo grupo cuenta con diferentes terminales de contenedores
ubicadas en Espafa (Barcelona, Valencia, Gijon, La Palma y Tenerife), Brasil
(Paranagua), México (Peninsula de Yucatan) y en Turquia (Nemrut Bay).

3.2.1.4 Comunidad Portuaria.

Como en todo entorno portuario, existe una comunidad portuaria que involucra
todos aquellos servicios hacia la carga y el buque.

En este orden, en Buenaventura la comunidad portuaria se encuentra integrada
por, Operadores Portuarios®*, Pilotos Practicos, Remolcadores, Agencias
Navieras, Sociedades de Intermediacién Aduanera — SIA’s, DIAN?, Cooperativas
de Trabajadores Portuarios o0 estibadores, Transportadores de Carga,
Exportadores e Importadores.

En la actualidad existen:

41 empresas de Operadores Portuarios.

32 empresas de Pilotaje.

2 empresas de Remolcadores.

17 Agencias Navieras o Maritimas.

130 Sociedades de Intermediacion Aduaneras — SIA’s.

50 Agentes de Carga Internacional.

8 Cooperativas de Trabajadores Portuarios (Estibadores, Tarjadores o
Confrontas).

2! Empresas Privadas que realizan la operativa portuaria, prestando los servicios de manipulacién de equipos para carga y
descargue de mercancia y la subcontratacion de personal para estas operaciones (Cooperativas de Trabajadores
Portuarios o de Estiba).

22 DIAN: Direccién de Impuestos y Aduanas Nacional. Organo publico del Estado.
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230 empresas de Transporte de Carga

Hemos mencionado dentro de esta comunidad a exportadores e importadores,
pero cabe mencionar que en la ciudad de Buenaventura existen pocos
empresarios que realizan estas actividades. Se puede estimar que no se llega al
1% del total de las empresas que actlan por este puerto para sus operaciones de
comercio exterior.

De igual forma, hay que destacar que la gran mayoria de las empresas
anteriormente mencionadas no tienen su domicilio principal en Buenaventura, solo
han sido registradas en la Camara de Comercio de la ciudad como agencias o
sucursales. En un estudio sobre Responsabilidad Social Empresarial realizado por
la Cadmara de Comercio de Buenaventura se pudo concluir que en la relacion
actividad econdémica versus domicilio principal, las empresas del sector portuario y
maritimo se encuentran registradas en la capital del pais Bogota (equivalen a un
55% de las empresas que tienen presencia en el puerto).

También se resalta que en la medida en que se han venido desarrollando las
actividades portuarias a partir de la privatizacién de los puertos y la evolucion del
negocio portuario y maritimo, se han presentado fuertes ajustes en el desempefio
de los diferentes actores de la comunidad Portuaria.

3.2.1.5 Servicios.

Los servicios que se prestan en el puerto de Buenaventura se detallan a
continuacion:

- Llenado - Toma de muestras

- Vaciado - Suministro de estibas

- Reparacion de contenedores secos Y refrigerados - Consolidacion y Desconsolidacion
- Almacenamiento - Control de vectores

- Suministro de energia - Servicios logisticos

- Manipulacion - Servicios de bascula

- Porteo de Carga - Trinca y destrinca

- Inspecciones: zoosanitarias, fitosanitarias, antinarcotico y aduanales - Pilotaje

- Control portuario - Remolcadores

- Pesaje - Muellaje

- Diligenciamiento de comodatos - Tratamiento de desechos solidos y liquidos
- Cargue - Suministro de agua y combustible
- Descargue - Lubricantes y avituallamiento

- Empaque
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Complementario a los servicios anteriores, el puerto cuenta con los servicios
publicos bésicos: abastecimiento de agua potable, sistema eléctrico, sistema de
aseo, alcantarillado, alumbrado publico y servicio de comunicaciones.

3.2.1.6 Accesibilidad.

Las vias de accesibilidad con las que se encuentra el puerto de Buenaventura se
configuran a traves de la via férrea, carreteable, aérea y maritima.

Via Férrea

La via de ferrocarril conecta a Buenaventura con Cali, Cartago, la Felisa y la
Tebaida. En la actualidad el sistema se encuentra concesionada a la empresa
Ferrocarril del Pacifico S.A. este corredor férreo tiene los siguientes kildmetros
utiles:

- Buenaventura — Cali: 174 Km.
- Cali— Cartago: 173 Km.
- Cartago — La Felisa: 111 Km.

- Zarzal — La Tebaida: 40 Km.

llustracion 12. Red Ferroviaria del Valle del Cauca, Colombia
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El principal tramo utilizado por el sistema férreo interconectado con Buenaventura
es Buenaventura - Yumbo - Cali, caracterizado por un tréfico
exportacion/importacion con origenes/destinos nacionales, principalmente con el
Departamento del Valle.

Los principales productos transportados por esta via son: Azucar, laminas de
acero, trigo y café. Hay que manifestar que los volimenes de trafico son minimos
y han estado por debajo de las expectativas del concesionario ferroviario.

Algunos de los factores que han influido en la poca utilizacién de éste medio de
transporte son: tramo de muy alta pendiente entre Buenaventura y Cali y equipo
rodante potente e insuficiente. Igualmente, presenta una caracteristica técnica
negativa como lo es su via de trocha angosta.

De acuerdo con el concesionario la capacidad total instalada del tren es de un
millon de toneladas por afo. Ferrocarriles del Pacifico es el concesionario y
operador de la red férrea del Pacifico, del puerto de Buenaventura hasta Yumbo,
Cali, Buga y La Tebaida.

Red de Carreteras

La red via de carreteras que conecta a Buenaventura y el interior del pais, esta
conformada por tres tramos importantes:

- Buenaventura — Loboguerrero, estacién 277 Invias?®, ruta 40. 52 Km.

- Loboguerrero — Dagua, estacion 276 Invias, ruta 19. 10 Km.

- Loboguerrero — Mediacanoa, estacién 271 Invias, ruta 40. 30 Km.
En el primer tramo es alimentado por los dos siguientes y conforma la Unica via de
enlace entre Buenaventura y el interior del pais, lo cual introduce un factor de

riesgo para el transporte y el puerto. Regularmente este tramo por la topografia de
la region presenta cierres por derrumbes.

2 INVIAS: Instituto Nacional de Vias. Organo descentralizado del gobierno Nacional. Depende del Ministerio del Transporte.
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De acuerdo al estudio “Plan de Expansién Portuaria de Buenaventura” de
Incoplan, “el trafico pesado de camiones proviene en gran porcentaje de la ruta
Loboguerrero — Mediacanoa, con mas del 65% de camiones grandes de 5 y mas
ejes, mientras que el tramo Loboguerrero — Dagua (via a Cali) aporta entre el 70%
y 80% del trafico liviano (automoviles y camperos).”

Como dato importante, hay que mencionar que el trafico diario promedio de
ingreso de tractocamiones al puerto de Buenaventura asciende a unas 5.150,
convirtiéndole en el principal puerto colombiano con mayor frecuencia de tréafico al
dia por este tipo de vehiculo.

El nombre que recibe la principal via de comunicacion terrestre de Buenaventura
con el interior del pais es la “via Alejandro Cabal Pombo?*” que une al puerto con
Cali en una distancia de 120 Km. También existe una via alterna conocida como
“carretera vieja de nombre Simén Bolivar”. Conecta a Buenaventura con Cali en
mas de 8 de horas de viaje. Durante sus primeros afios de construccién el tiempo
maximo de viaje fue de 12 horas.

Debemos destacar que desde el afio 2008 se viene ejecutando las obras de doble
calzada en el tramo Buga — Buenaventura, con una inversion superior a los $1.2
billones.

Via Maritima

Buenaventura ha sido considerada como la capital del Pacifico Colombiano por ser
centro de comercio de una gran cantidad de ciudades o pueblos localizados a lo
largo de la costa., en muchas ocasiones solamente comunicadas por mar.

La principal caracteristica del acceso maritimo a Buenaventura es su canal. Este
presenta:

- K 0+000 = frente al Terminal Maritimo.

- K 30+000 = frente a la boya No.1.

2 Inicié su construccién en 1953, tramo Buga — Madrofial — Buenaventura.
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- Longitud = 30 Km.

- Dimensiones: anchura de disefio en la base del canal, 160 m en el sector
interior y 200 m en el sector exterior, con taludes laterales 1:6.

- Profundidad: actual 12.5 m zona interna y de 13.5 en la zona externa.

- Méaxima profundidad que puede tener a pie de muelle, 14 m.

Se deja de presente que las mareas en Buenaventura cambian cada 6 horas
aproximadamente. Los rangos promedio van de 2 m en mareas de quiebra
(pequeias) hasta 5 m en mareas de puja (alta).

Via Aérea

Buenaventura cuenta con el aeropuerto “Gerardo Tobar” de categoria publico para
pasajeros, con una pista de 1.200 metros. En la actualidad operan compafiias
aéreas como Satena (trayecto Bogota — Buenaventura - Bogota).

2.5. Desarrollo Portuario en la Bahia de Buenaventura

3.3.1 Expansion SPRBUN

Partiendo de que la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A. finaliza su
contrato de concesion en el afio 2013 y teniendo en cuenta los resultados
positivos de su gestion del puerto y la necesidad de continuar con el mejoramiento
de las operaciones, inicio un proceso de negociacion de prérroga de concesion
desde el afio 2006. El 30 de mayo de 2008 finalmente se logro la firma del Otrosi
del contrato de Concesion Portuaria del Terminal Maritimo de Buenaventura hasta
el afio 2034.

Con el objetivo de lograr la prérroga de la concesion, la SPRBun preparé un nuevo
Plan Maestro desde el 2007 al 2034, el cual planteaba las diferentes fases de
expansion de la Terminal. En la siguiente tabla se resumen las inversiones del
Plan Maestro 2007 — 2034.
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Tabla 10. Resumen de Inversiones Plan Maestro Sociedad Portuaria Regional
de Buenaventura, 2007 — 2034

Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A.
Resumen de Inversiones del Plan Maestro 2007 - 2034

Concepto Cifras en $COL TRM= $1.900 Cifras en USD Constantes
Inversiones en Infraestructura 410.247.820.536 215.919.906
Inversiones en Equipos 332.075.153.933 174.776.397
Dragado Mantenimiento Canal de Acceso 102.600.000.000 54.000.000
Otras Inversiones 9.500.000.000 5.000.000
Gran Total 854.422.974.469 449.696.303

Fuente: SPRBun

Con la aprobacion de la prorroga de Concesion, la SPRBun ha configurado su
expansion en 7 grandes fases, que buscan en base a las necesidades del trafico
de carga, niveles de productividad mas competitivos frente a sus principales
competidores y de esta forma posicionarse entre los mejores del ranking regional y
mundial.

3.3.2 Proyecto de Agua Dulce

Ubicado en la Peninsula de Aguadulce frente a la actual Terminal maritima de la
Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura.

La Sociedad Portuaria Agua Dulce S.A. es la empresa que tiene como objetivo
desarrollar el proyecto portuario en la Peninsula de Agua Dulce en un area total de
275 Hectéareas. Sociedad que en el afio 2007 fue adquirida en un 70% por el grupo
filipino International Container Terminal Services (ICTS) y hacia el 2013 consolido
un Joint venture con la empresa de Singapur - PSA, principal operador de
contenedores en el mundo.

El area para ubicacién del proyecto es de 84 hectareas (207.5 Acres). De igual
forma, contara con un corredor vial interno de 74,04 hectareas y de 116,96
hectareas para un desarrollo industrial y logistico. Contara con 30 hectareas para
el almacenamiento de contenedores.
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De acuerdo con los estudios realizados por grandes consultores como Moffatt &
Nichol Inc. esta terminal tendra una capacidad méxima de 10 millones de
toneladas afo. La inversion estara alrededor de los 420 millones de ddlares, con la
construccion de 2 muelles de 250 m de longitud. Los contenedores a movilizar en
sus primeros afos de operacion sumaran mas de 120 mil Teus/afo.

Finalmente, esta Terminal tendra diferentes tipos de carga: contenedores, carbon,
granel liquido, granel sélido y carga general. Frente a los tramites de licencias,
cuenta con contrato de concesién y licencia ambiental. Esta terminal entrara en
operacion en el segundo trimestre del afio 2016.

3.3.3 Otros Proyectos Portuarios

De acuerdo con el estudio “Plan de Potencialidad Portuaria de Buenaventura”
existen en Buenaventura los siguientes proyectos sumados a los anteriormente
citados:

- Delta del Rio Dagua.

- Puerto Solo.
El primero tiene previsto en su fase inicial movilizar 3.000.000 toneladas y en su

fase final unas 10 millones de toneladas. El area total del proyecto sera de 671,4
Hectéreas y la inversion total es de USD 242.813.130.00.

Puerto Solo prevé en la fase inicial un trafico de 900.000 toneladas y hacia el final
2.182.000 toneladas.

Hay que dejar de manifiesto que estos dos proyectos, son de caracter privado y no
existe mayor informacion disponible.

2.6. Desarrollo Logistico en Buenaventura

Con la evolucion del comercio y del transporte, entra en el escenario mundial la
Logistica. Su importancia radica en el conjunto de actividades involucradas en el
aseguramiento de las mercancias desde un origen y destino. Por lo tanto involucra
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aspectos importantes en la cadena de suministro, tales como la: recepcion,
almacenamiento, planificacion de volumenes, planificaciéon de red de origenes y
destinos (flujos), empaquetado, etiquetados, retractilados y distribucion.

En este marco, el desarrollo de la logistica conjuga tres grandes elementos: el
transporte, los procesos de produccion y la distribucion. A partir de la interrelacion
de éstos, la logistica se ha considerado como un factor clave de éxitos de los
negocios.

Su importancia ha llevado a la configuracion de mdultiples conceptos, como el de
plataforma logistica. Tal como se referencié en el marco conceptual del estudio,
las plataformas logisticas se definen como aquellos puntos o areas de ruptura de
las cadenas de transporte y logistica, en los que concentran actividades y
funciones técnicas y de valor afadido.

A nivel de pais, Colombia inmerso en una Politica de Competitividad y
Productividad®® avanzé en el afio 2008 en la definicién de una Politica Nacional
Logistica®®. Tiene como visién el de “lograr un sistema logistico nacional que
integre las cadenas de abastecimiento, con una infraestructura de transporte de
calidad que promueva la intermodalidad, apoyada en tecnologias de la informacién
y las comunicaciones que faciliten el intercambio comercial, generando valor
agregado mediante la adopcién continua de mejores practicas empresariales, de
logistica y transporte”. Segun el Banco Mundial, Colombia ocupa el puesto 82 de
una muestra de 150 paises en el ranking mundial de la logistica.

El puerto de Buenaventura actualmente se encuentra en una etapa de desarrollo
logistico basico, relacionado principalmente por las actividades portuarias dentro
del contexto de un puerto de Transito, es decir la existencia de operaciones en el
cambio del modo de transporte (maritimo/terrestre/maritimo - mar/tierra/mar).

En las actividades de transporte, se evidencian ineficiencias en las operaciones de
entrega y recibo de la carga de un modo de transporte a otro. Aparecen diferentes
factores causantes de esta ineficiencia: accesibilidad de los camiones a la zona
portuaria y la disponibilidad de estacionamientos para los mismos. En la actualidad
se realiza el transito por la zona urbana, con la presencia del transporte liviano y
de los transeuntes, que en ultimas conjuntamente con los camiones generan una
congestién de las vias.

% Documento CONPES 3527. Politica Nacional de Competitividad y Productividad, 23 de Junio de 2008.
% Documento CONPES 3547. Politica Nacional Logistica, 27 de Octubre de 2008.
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También es notable en esta relacion con el transporte terrestre de carga, la falta
de informacién en el mercado de contratacion de cargas, el cual genera
distorsiones al mercado y conlleva a una poca transparencia en esta actividad.

Como indica el desarrollo de las plataformas logisticas, deben existir actividades
conexas al servicio de los diferentes actores de la cadena. En ese orden, es
necesario que hayan centros de servicios basicos para las diferentes necesidades
de los transportistas en este caso; alimentacidon, alojamiento, comercio, entre
otros. En Buenaventura es evidente la falta de uno de estos centros.

Otro de los aspectos fundamentales en el desarrollo de la logistica o plataformas
logisticas, viene relacionada con la disponibilidad de zonas para la consolidacion y
desconsolidacion de la carga. De acuerdo con la investigacion, se pudo constatar
gue en Buenaventura existen pocas zonas que realicen estas actividades. En ese
sentido, la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura en agosto del 2008,
dispuso en los recintos de la antigua zona franca de un espacio para el
almacenamiento de carga en estanterias, con 6.688 posiciones.

Una de las salidas a estas insuficiencias logisticas, fue la elaboracién del estudio
en el aino 2005 del “Plan Maestro del Montaje de un Parque Industrial y de
Actividades Logisticas Buenaventura™’, llevado acabo con el aporte del Gobierno
Espafiol. Al final, el Gobierno Colombiano incorporé en los documentos CONPES
(Consejo Nacional de Politica Econdmica y Social) 3342 y 3355 — Politica Nacional
Portuaria, como estrategia el desarrollo de una Zona de Actividad Logistica en
Buenaventura. Sin embargo, en la actualidad este proyecto no ha podido
encontrar una decidida apuesta por parte del Gobierno Nacional y del sector
privado.

En general, el desarrollo del tema logistico en el puerto de Buenaventura es
incipiente y se convierte en un elemento decisivo para la competitividad del puerto.

Finalmente, con la Encuesta Nacional Logistica de 2015, iniciativa del
Departamento Nacional de Planeacion se permitio entender el desemperfio, las
necesidades y perspectivas que tienen las empresas en su gestidn logistica para
Colombia. En el siguiente grafico, se puede observar que los principales rubros
gue afectan los costos logisticos en Colombia son: transporte y distribucion (37%),
almacenamiento (20%) y compras y manejo de proveedores (17%).

" Ibid., pag.9.
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llustracién 13. Rubros mas importantes en el Costo Total de la Logistica

Los Rubros mas Importantes en el Costo Total de
la Logistica

35,00% 37%

Transporte y Distribucién Almacenamiento Compras y manejo de
proveedores

Fuente: Elaborado por los autores, con base en la Encuesta Logistica Nacional —
Colombia. DNP

Finalmente, se destaca en la Encuesta Logistica las principales barreras que
impactan la logistica de los usuarios logisticos en Colombia, ver grafico No.13.

llustracién 14. Principales barreras que impactan la Logistica de los usuarios
Logisticos

Principales Barreras que Impactan la Logistica
de los Usuarios Logisticos (USL)

35’00% _————— 32’3.0%_ .................................................................

30'00% __________________________________________________________________________

25’00% __________________________________________________________________________

21,10% 19,70%

20'00% ...................................................................

15’00% .............................................. .11'809/6_ .....

10'00% .....................................................

5’00% .....................................................
0,00%

Altos Costos de Insuficientes Falta de Sistemas de Complejidad en
Trasnporte carretereas, puertos informacion en tramites aduaneros

y aeropuertos logistica

Fuente: Elaborado por los autores, con base en la Encuesta Logistica Nacional —
Colombia. DNP
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3.1.

3. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Conclusiones

Con la evolucion del comercio y el transporte, los puertos se han convertido
en uno de los principales eslabones de la cadena de suministro. El Puerto
de Buenaventura no fue ajeno a esta tendencia. Inmerso en un proceso de
privatizacion, hoy después de 20 afios ha pasado de movilizar 3 millones de
toneladas a 16 millones de toneladas al afio. Durante los ultimos 10 afios
ha tenido un crecimiento promedio anual de 6.7%.

Ante la necesidad de ampliar la capacidad instalada para el manejo del flujo
de comercio exterior y del trasbordo, el puerto de Buenaventura cuenta hoy
con cuatro terminales portuarias en operacion y dos grandes proyectos en
ejecucion. El primero, puerto industrial de Agua Dulce que en el afio 2007
fue adquirido por el grupo filipino ICTSI y hoy a través de joint venture tiene
a Port Authority Singapur — PSA como socios principales, su construccién
estara lista en el afio 2016 y ofrecera una capacidad inicial de 3 millones de
toneladas/ano.

Segun las proyecciones realizadas por diferentes estudios de empresas
nacionales e internacionales, incluida la Sociedad Portuaria Regional de
Buenaventura y conforme a las estadisticas del afio 2014, el puerto esta
llegando a una capacidad operativa del 80%, considerandose segun la
UNCTAD en niveles de congestién portuaria. Por lo tanto, el puerto tiene
pocos margenes de maniobra para atender periodos criticos o picos de flujo
de carga, incidiendo en la eficiencia de la operativa y asi generar al final
incrementos en los costos finales de los usuarios.

En cuanto al equipamiento disponible en el puerto para las operaciones
inherentes al proceso de carga y descarga, se puede decir que son aun
limitados para el logro de niveles de productividad y competitividad.

En el contexto global y de interés para el puerto de Buenaventura, es
evidente que el mercado de Asia continuara con el nivel de crecimiento
econdémico obtenido en los ultimos afios y por consiguiente con un flujo
comercial en esa misma direccion. Esto convierte a Buenaventura y la
region Sur Americana en actores importantes en las relaciones comerciales
con esta region, el cual debera traducirse en un mayor flujo de carga por los
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puertos. El analisis al comercio exterior de Colombia demuestra que de
acuerdo al origen y destino de los flujos, la region del Asia Pacifico crece a
una tasa promedio anual del 19% entre el 2004 y 2013.

Como colorario de fondo, la demanda de buques de mayor tamafio por los
grandes armadores, supone estrategias de operacion de rutas con grandes
volumenes, menos escalas para reducir costos de operacion y menos costo
por TEU transportado; el Puerto de Buenaventura debera realizar los
correspondientes dragados al canal de acceso para jugar en primera linea a
favor de la recalada de los principales armadores internacionales y de esta
manera beneficiarse de esas economias de escala. Los resultados se
fundamentaran en la reduccion de los costos de financiacion, la disminucion
del tiempo de estadia de los buques y un rapido retorno de la inversién. Las
inversiones de dragado deben estar acompafiadas con inversion en
equipos especializados y un mayor espacio para el manejo de la carga.

Dadas las tendencias del sector portuario y del transporte maritimo se
evidencié una alta relacion entre los operadores portuarios y los armadores
maritimos. Se concentran en 4 grandes alianzas y su capacidad mundial de
carga equivale al 50% del total. Esto permite afirmar, que existe una gran
dependencia de estos actores en el manejo del comercio internacional.

Siguiendo lo anterior y reconfirmando cada dia la evolucion del comercio
maritimo internacional, existe una fuerte concentracién de rutas maritimas
en los ejes este-oeste y norte-sur, dejando de manifiesto una menor
participacion del puerto de Buenaventura en el negocio portuario y
maritimo. Ejemplo contrario pasa con puertos asiaticos como el de la China.
En general, los puertos de la zona Asiatica y China en particular, han
logrado posicionarse en los primeros lugares del movimiento de
contenedores via maritima. Movilizan mas del 24% del total mundial.

Con todo este escenario de concentracion tanto de puertos, rutas maritimas
y armadores; se han generado desequilibrios en los flujos de comercio
entre regiones, dando lugar a que en las economias, regiones y puertos,
haya tanto ganadores como perdedores.

Los puertos colombianos y especialmente Buenaventura quedan, fuera de
los flujos tradicionales del transporte maritimo y Unicamente pueden aspirar
a constituirse como nodos de transbordo de contenedores en las rutas
especificadas de Asia-costa oeste sudamericana y Europa-costa oeste
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sudamericana. Sin embargo, la dinamica de tratados comerciales suscritos
por parte del gobierno colombiano con Estados Unidos, Union Europea,
Canada y Chile, presenta una oportunidad para los puertos del pais. Sobre
el eje Asiatico, Colombia aspira al afio 2019 hacer parte de la Asian Pacific
Economic Cooperation (APEC), convirtiendo a Buenaventura en la principal
entrada y salida del flujo de comercio entre Colombia y esta region del
mundo. Destacamos igualmente, la configuracion de la Alianza del Pacifico
entre México, Perd, Chile y Colombia.

Buenaventura debera de acelerar la ampliacion de la capacidad del
almacenamiento de contenedores.

Desde el punto de vista logistico, se puede decir que el puerto no ha
realizado grandes inversiones y desarrollos en plataformas logisticas. La
Sociedad Portuaria desde el 2008 inici6 actividades de consolidacion y
desconsolidacion de carga en un espacio ubicado en la antigua area de la
zona franca, avanzado algo en la materia.

En la zona de la via alterna- interna hay que mencionar que Colombia no
logra los niveles de competitividad de sus productos, dado a que los
mayores centros de produccién y consumo estan en el interior del pais a
mas de 400 Km. de los puertos. La ubicacion de éstos impone altos costos
de operacion.

Los costos logisticos de Colombia (20%) se encuentran por encima del
promedio Latinoamericano (18%) vy de la region Andina (13.9%). Por lo
tanto, existe mucho trabajo tanto a nivel puablico como privado para llegar a
estar en los primeros puestos del ranking de la region.

Los servicios portuarios en Buenaventura son basicos, y no existe valor
agregado a la carga que se moviliza por estos recintos.

En concordancia con lo anterior, tampoco se evidencia la existencia de
entidades educativas que ofrezcan capacitacion técnica y tecnolégica de las
diferentes actividades que se realizan tanto en el sector portuario, maritimo
y logistico.
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3.2.

Recomendaciones

Buenaventura debe definir una politica de desarrollo logistico, con la
participacion de los sectores publico y privados. En este sentido, una
primera fase, seria la de desarrollar servicios basicos de la logistica,
ofertando servicios a contenedores, bodegaje de carga suelta, servicios de
consolidacion y desconsolidacion, servicios a transportistas, organizar una
bolsa de carga, entre otros. Una segunda fase, se dirigiria al desarrollo de
instalaciones para operadores que oferten servicios logisticos avanzados.
Debera configurarse al final, una Zona de Actividad Logistica Portuaria,
donde se establezca un nodo logistico con cadenas de transporte, servicios
logisticos y actividades de valor agregado. Se puede generar plataformas
adecuadas a diversos traficos o mercados.

Buenaventura debe mejorar la capacidad y productividad de sus
operaciones portuarias, buscando atender los nuevos flujos de carga.

El puerto debera dirigirse hacia la especializacion de sus terminales por el
tipo de carga, buscando una mayor productividad y competitividad de todo
el puerto. Pensando igualmente en mercados de destino y tipos de tréafico.

La ciudad debera apostar por la capacitacion del recurso humano local. Asi
mismo, mejorar las condiciones laborales de los trabajadores portuarios
temporales.

Definir las inversiones en el dragado del canal de acceso al puerto por parte
del sector privado. Seria en un primer analisis, nhegociando con el gobierno
nacional una reduccion de las contraprestaciones de las Sociedades
Portuarias, correspondiente al costo del dragado.

Es imprescindible articular el transporte ferroviario en la dinamica de las
actividades de comercio exterior por el puerto, mejorando el desarrollo
intermodal en el puerto.

Las diferentes politicas de gobierno tanto regionales como nacionales
deben empezar a incluir de manera mas decidida el tema logistico en
procura de un desarrollo competitivo del pais. Igualmente desarrollar
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estrategias para Buenaventura desde una perspectiva de ciudad — puerto,
recordando que los puertos son potenciadores del desarrollo econémico.

Buenaventura deberd desarrollar una fuerte estrategia para generar una
gran masa critica, suficiente para que las grandes navieras realicen
servicios directos y el puerto se convierta en un Hub regional.
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4. DISENO PLAN MAESTRO DEL DESARROLLO PORTUARIO Y
LOGISTICO DE BUENAVENTURA

Los elementos esenciales sobre los cuales se proyecta el disefio de un Plan
Maestro del Desarrollo Portuario y Logistico de Buenaventura se basan en el
marco normativo relacionado con la Ley 1 de 1991, Ley 856 de 2003, Ley 1617 de
2013, Documentos CONPES - Consejo Nacional de Politica Econémica y Social
sobre Politica Portuaria para un pais mas moderno y Politica Nacional Logistica.
Adicionalmente se deben tener en cuenta variables tales como: crecimiento
econémico y de comercio exterior, firma de tratados comerciales, nuevos
proyectos portuarios y nivel de inversiones tanto en infraestructura como en
equipos por parte de la comunidad portuaria de Buenaventura, como también las
obras de infraestructura que adelanta el gobierno nacional para conectar a
Buenaventura con el interior del pais.

En este orden de ideas, las potencialidades portuarias y logisticas de
Buenaventura requieren de un ordenamiento territorial planificado, de acuerdo con
las necesidades de infraestructura, uso de suelos, el tamafio de las inversiones y
sus fuentes de financiacion.

Para el caso particular de Buenaventura los principales criterios a tener en cuenta
son:

- Buenaventura posee areas maritimas que se enmarcan en un recurso
natural que conviene preservar, mejorar y potencializar teniendo en cuenta
aspectos sociales, econdmicos, ambientales y demograficos.

- El nodo portuario de Buenaventura ha sido y debera continuar siendo el
principal desarrollo portuario del pacifico colombiano y del pais, hoy cuando
se proyectan las relaciones comerciales con los paises de la cuenca del
pacifico.

- El potencial para el desarrollo portuario y logistico de Buenaventura ha sido
establecido en estudios y proyecciones de intercambios comerciales y en la
necesidad de mejorar los niveles de competitividad a través de la
relocalizacién y asentamientos de empresas con potencial exportador.

67



Los beneficios comprobados en el desarrollo de las ciudades puertos
internacionales con este tipo de politicas comprenden; la consolidacion de areas
similares compatibles entre mar y tierra; maximizacion de facilidades con las que
cuenta el territorio para el desarrollo de estas actividades; mejoramiento de la
movilidad de la ciudad; desarrollos de medios de transporte multimodales;
garantiza el mejoramiento de la seguridad en las operaciones maritimas vy
portuarias; define el desarrollo futuro de las nuevas areas portuarias y las
actividades conexas a la misma y establece normas que minimizan los efectos
ambientales en estas areas. Su finalidad principal es conducir a mejorar la
competitividad de la region.

La implementacion de esta politica requiere, para su éxito, la iniciativa y voluntad
de la autoridad distrital y el apoyo decidido de la o las autoridades nacionales y del
fortalecimiento de la alianza publico privada.

Asi, el disefio del Plan Maestro de desarrollo portuario y logistico de Buenaventura
debe tener en cuenta los siguientes aspectos:

1. Reordenamiento del uso del suelo en materia portuaria y logistica:

Objetivo: Redefinir el uso del suelo en materia portuaria y logistica
establecidas en el Plan de Ordenamiento Territorial, aplicando requisitos
razonables, facilitando las inversiones en estas dos actividades
econdémicas.

Insertar en los Planes Nacional de Expansién Portuario y Logistico un
aspecto sobre el cual se delinea la necesidad de que los entes
territoriales donde existen y sean susceptibles de desarrollo portuario se
incorpore un Plan Maestro de Desarrollo Portuario.

En las ciudades puertos internacionales como Los Angeles, New York,
Barcelona, Shanghai. Rotterdam, Singapur; entre otras, han priorizado
el negocio portuario como una actividad econdémica de grandes
beneficios para el desarrollo econémico y social de la ciudad. Asi mismo
la logistica complementa esta vision, garantizando generar valores
agregados a la carga que se movilizan por estos puntos clave de la
cadena de suministros internacional. Los planes maestros portuarios y
logisticos deben contener: herramientas de planeacion que guie el
desarrollo de los puertos y zonas logisticas; establecer un plan maestro
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a 5 afios y realizar seguimiento periddico; alinearlo al plan de
Ordenamiento Territorial de la ciudad.

Optimizacion de la condicién ciudad — puerto:

Objetivo: Establecer un estrecho vinculo entre los sectores portuarios,
logisticos y la ciudad misma, que permitan aprovechar estas actividades
como desencadenantes de desarrollo econdmico y social, procurando
un mejor nivel de vida para quienes habitan en la ciudad y en el puerto,
logrando un ambiente propicio para los negocios y el mejor estar para la
comunidad.

Optimizacion de los recursos provenientes de la actividad
portuaria:

Objetivo: Reorientar las contribuciones que recibe el distrito en materia
de contraprestaciones portuarias, focalizandolas en la infraestructura
basica que se requieren para el fortalecimiento de las actividades
portuarias y logisticas. Es de suma importancia establecer una
priorizacion de obras e inversiones, asi como también otras fuentes de
financiacion, como pueden ser las regalias portuarias.

Las contraprestaciones se focalizan en inversiones en canales y vias de
acceso, obras de proteccidén costera y mitigacion ambiental, y estudios
relacionados.

Es importante para el futuro del desarrollo portuario y logistico, gestionar
el cambio de la normativa relacionada con las contraprestaciones
portuarias y que se relacionan con el uso y goce temporal y exclusivo de
las zonas de uso publico, a favor de los municipios o distritos donde se
encuentran ubicados los recintos portuarios.

Creacién de una dependencia al interior de la administracién
publica local que coordine y gestione el desarrollo portuario y
logistico:
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Objetivo: La dependencia local tendria como funciébn y como
responsabilidad la coordinacion y gestion para el funcionamiento del
puerto y su organizacion, cuyo alcance seria el de establecer las areas
para el desarrollo de los proyectos portuarios y logisticos dentro de su
jurisdiccion y que implica mantener un contacto y una coordinacion
permanente con todas las terminales, parques y operadores logisticos y
la autoridad nacional.

5. Competitividad portuaria y logistica:

Objetivo: Cumplir con eficiencia operativa que garanticen niveles de
productividad y competitividad de talla mundial. Se debe adelantar
gestion para incentivar las inversiones en estos sectores a través de,
una politica fiscal con exenciones fiscales y tributarias.

6. Plan de expansion portuario.

Objetivo: Adoptar dentro de las especificaciones técnicas para nuevos
proyectos portuarios el modelo hidraulico de la bahia de Buenaventura.

Debido a los cambios climaticos, que se relacionan con el incremento de
los niveles del mar (aumento de las cotas de inundacion) y el desarrollo
de actividades maritimas y portuarias en estas areas, hacen necesario
que las autoridades locales puedan tener informacién técnica, que
permita establecer la viabilidad para el desarrollo de este tipo de
actividades.

Finalmente, para la realizacion de esta politica se deben seguir los siguientes
pasos:

. Elaboracion de pliegos de licitacion y disponibilidad presupuestal.
. Licitacion Publica a Nivel Nacional e Internacional.

. Seleccion y Contratacion.

. Elaboracion e Implementacion.
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El presupuesto inicial de acuerdo a referentes internacionales para la elaboracion
del Plan Maestro es de USD6.0 Millones, y para el desarrollo de esta primera
etapa se prevé un tiempo de 12 meses.
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