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GLOSARIO

AGENCIAS DE ADUANAS (CUSTOM BROKER): también se denomina agente aduanal,
comisionista o agente de aduana. La persona o empleo que se encarga de gestionar en
nombre y por cuenta de un tercero los registros y tramites de introduccion y salida de las
mercancias ante la aduana. Esta regulada por la convencion de kyoto.

AGENCIA MARITIMA: la empresa que como representante del armador realiza la funcion
de obtener espacio entre los buques para las mercancias, coordinar las operaciones de
cargue estiba y descargue y recibir la carga transportada para entregarla al destinatario o a
la autoridad aduanera portuaria.

AGENCIA NAVIERA: se conoce también como destinatario de buques o agencias de
navegacion". Es la persona o empresa que en representacion del armador y en general de
las lineas o compaiiias navieras, ejecuta las gestiones relacionadas con él tramite de las

mercancias de aduana

ALMACENES GENERALES DE DEPOSITO: establecimiento de comercio en los cuales
se guardan mercancias destinadas a la exportacion o que son importadas por via maritima.
Estos entes actuan como fundamento en el llamado "contrato de deposito comercial".

ASTILLERO: empresa en la que se construyen y reparan buques y embarcaciones en
general. Los astilleros reunen en sus instalaciones industrias heterogéneas que intervienen

en las diversas fases de la contraccion naval.

ARMADOR: la persona que siendo o no propietario de la nave, la apareja, apertrecha y
expide en su nombre y por su cuenta y riesgo, percibe las utilidades de esta y es responsable
de su uso.



ATRAQUE: la operacion que consiste en conducir la embarcacion desde la rada externa de
un puerto hasta los muelles o espigones. Dicha operacion la hacen por regla general, los
practicos del puerto.

CABOTAIJE: la navegacion o trafico maritimo que se hace por las inmediaciones de las
costas tomando como referencia a esta y en especial, los puntos mas conocidos de ella.

CAPITANIA DE PUERTO: ente estatal que se encarga en cada puerto maritimo de llevar
la matricula y efectuar el control de la navegacion de las embarcaciones.

CARGUE: consiste en la ubicacion de la mercancia a bordo del buque, lo cual sucede en el
momento en que esta sobrepasa la borda de la embarcacion. Por lo general, la operacion la
realiza un tercero (operador portuario), segiin que se pacte expresamente en el contrato. A
falta de estipulacion él cargue lo realiza el transportador por su cuenta y riesgo.

CONOCIMIENTO DE EMBARQUE (BILL OF LADING): es el documento de crédito
representativo de las mercancias que se transportan por via maritima.

CONTENEDOR(CONTEINER): nombre con el cual se designa al recipiente destinado
para el transporte de mercancias, el uso de contenedores tanto en el transporte maritimo
como en el terrestre, se ha impuesto mucho, por la proteccion que ofrece a las mercancias y
por reducir los costos de embalaje que se pueden utilizar en otros envios. Estan
normalizados por las normas ISO (International shipping organitation).

DESCARGUE: esta operacion se produce en el puerto de destino, cuando las mercancias se
trasladan del buque al muelle, a fin de entregarlas al destinatario o a la persona que segin el
destinatario, la ley o el reglamento del puerto este habilitada para recibirla.

ESTIBA: conjunto de pesos colocados abordo para dar estabilidad al buque, concretamente,
hay que entender por estiba la destinacion de la mercancia y en general de cualquier
sistema de pesos a bordo de un buque, cuando no se trate de pesos fijos, en orden: a) la mas
conveniente transversal del buque, dadas sus caracteristicas estructurales, b) el asiento mas
idéneo para la navegacion que debe efectuar el buque, c¢) la compatibilidad o
incompatibilidad de las diversas mercancias embarcadas, en un mismo espacio, o d) la
maxima rentabilidad de la operacion de cargue y descargue.



FLETE: el precio pagado por el transporte de las mercancias por via maritima. Hay varios
sistemas para determinar el valor del flete e incluso algunas de sus modalidades dio origen
a lo que se denomina como "contrato de fleteamiento", distinto al "contrato de transporte

maritimo"

FONDEADERO: lugar de las aguas interiores donde los buques de gran calado se ubican
en razon de que por sus dimensiones o calado, no puede atracar en los terminales

portuarios.

INCOTERMS: La palabra deriva de la abreviatura de la expresion inglesa "International
Commercial Terms", o términos de comercio internacional, que a partir de 1970 fueron
recopilados para facilitar las transacciones por via maritima, transporte maritimo,
reconocidos por la CCI de Paris (Camara de Comercio Internacional), para facilitar el
comercio internacional. Los Incoterms de 1996, son trece (13) que se conocen por las
abreviaturas EXW, FCA, FAS, FOB, CFR, CIF; CPI, CIP, DAF; DES, DEQ, DDU y DOP.

INTERMEDIARIO (BROKER): La persona natural que pone en contacto a exportadores e
importadores, gestiona en el exterior un negocio maritimo determinado, y devenga por

dicho trabajo una comision.

MANIFIESTO DE EMBARQUE (CARGO MANIFEST): El resumen de todas las cargas
(ue el buque ha embarcado en los diversos puertos de destino. El manifiesto lo hace

usualmente al agente de la linea regular.

OPERADOR PORTUARIO: La empresa que se encarga de movilizar y manipular las
mercancias dentro de la zona portuaria, para ubicarla en bodegas, patios, vehiculos que

deben transportadas a su lugar de destino.

PRACTICO: el piloto que se hace cargo de la embarcacion desde el ingreso a la bahia
mientras navega por ella hasta su atraque en el muelle o su ubicacion en el fondeadero.

REGLAS DE LA HAYA (HAGUE RULEA): Hay una gran variedad de conocimientos de
embarque redactados por las diversas compaiiias de lineas regulares pero basicamente su
contenido es igual. Las reglas de La Haya esta lecen que el armador es responsable de
entregar la carga en las mismas condiciones en que fue recibida, segin el conocimiento, a
menos que haya culpa probada del embarcador.



RUTA REGULAR MARITIMA: el itinerario que una embarcacion tiene asignada de forma
regular o permanente, dentro de una conferencia maritima o fuera de ella, por las
autoridades de determinados puertos.

SEGURO MARITIMO (MARINE INSURANCE): El que protege contra las pérdidas del
que tenga interés en bienes exportados o importados. Generalmente es el vendedor, pero a
veces el comprador puede resultar beneficiado en caso de que el vendedor arregle el seguro

a Tavor de él.

SOCIEDAD PORTUARIA REGIONAL: las sociedades publicas o privadas conformadas
para manejar los puertos maritimos del pais, de conformidad con la ley 1 de 1991.

SOCIEDADES DE INTERMEDIACION ADUANERA: las sociedades comerciales que se
encargan de gestionar ante las autoridades aduaneras aquellos aspectos derivados de una
transaccion internacional. Fueron creadas en Colombia por el decreto 2532 de 1999.

TASA DE CAMBIO REPRESENTATIVA: valor por el cual se cotiza el peso colombiano
con relacion al dollar en una fecha o periodo determinado.

TRANSPORTE DE CARGA: el que se hace por via terrestre para movilizar la carga desde
los buques, hasta su lugar de destino, por o general en el interior del pais.

TRANSPORTE MULTIMODAL: Es el que se hace por diversos medios de transporte,
como el del camion al tren o de éste a un carguero maritimo, dentro de un movimiento

completo de la carga de origen a destino



INTRODUCCION

En una economia globalizada, el crecimiento del PIB en cada nacion refleja su nivel de
competitividad en los mercados mundiales. En este nuevo entorno, la competencia la
ganan los paises e industrias mas competitivos. Hoy en dia, el crecimiento economico
de un pais, mas alla de los recursos naturales, del crecimiento del capital y del trabajo,
depende cada vez mas de los ocho grandes criterios: “ el nivel de apertura al mundo
global, el gobierno, el mercado de capitales, la infraestructura, la tecnologia, la calidad

del management, el mercado laboral y las instituciones’.

Al comenzar la década de los afios 90, Colombia celebré una serie de convenios
internacionales en materia de comercio exterior que la colocaron en condiciones de
competir comercialmente con el resto del mundo. Este suceso fue ampliamente
conocido como “apertura econdmica”. Las nuevas politicas de comercio exterior
repercutirian en un mayor movimiento de importacion y exportacion de mercancias a

través de los puertos colombianos.

Asi las cosas, en 1.991 se present6 al Congreso un proyecto, que se convirtio en la Ley
Primera de 1.991, ley marco de la actividad portuaria. Mediante esta ley se liquido la
empresa estatal Puertos de Colombia (Colpuertos), se creé la Superintendencia General
de Puertos como entidad vigilante y orientadora de la actividad portuaria y se dio inicio

a la privatizacion de los puertos y a la conformacion de las Sociedades Portuarias



Regionales, quienes comenzaron a asumir el manejo de los antiguos terminales
mediante concesiones otorgadas por la Nacion a través de la Superintendencia General
de Puertos. A partir de este momento la actividad portuaria experimenté un cambio
rotundo: se implementd la prestacion de servicios y operaciones portuarias durante las
24 horas del dia, se disminuyeron los costos y tarifas portuarias en mas de un 40% y la

permanencia de buques en los muelles paso de 72 horas promedio a 13 horas promedio.

El transporte maritimo se distingue por ser el de mayor importancia para el comercio
entre las naciones. “Casi el 90% del intercambio mundial de bienes se realiza por este
medio”. El comercio realmente global es realizado via maritima, puesto que éste es

mas economico que los otros medios de transporte.

Pocas empresas tienen tan promisorio futuro en América como los puertos, sefiala el
experto colombiano Martin Gustavo Ibarra en el documento “Los Puertos, Socios de las
Américas”, publicado en el afio 1998. No obstante, ese futuro estara condicionado por la
“competitividad” de estos para responder rapida y eficientemente a los cambios

originados por un entorno globalizado.

Gracias al éxito en la privatizacion del sector portuario colombiano, se elimino la
restriccion impuesta a Colombia por las conferencias maritimas (que era una especie de
“multa”, que encarecia el valor del flete maritimo). Al ser eliminada esta restriccion, se
logro atraer a mas lineas navieras, y con esto aumentaron la disponibilidad de rutas y
frecuencias. Esto a su vez, abaratdé los costos logisticos y facilito el intercambio

comercial de Colombia con el resto del mundo.



RESUMEN

El presente trabajo de investigacion busca establecer el estado de competitividad de la
Sociedad Portuaria Regional de Cartagena S.A. (SPRC) frente a los principales
terminales de carga conterizada del pais y frente a los principales terminales de

transbordo de contenedores de la region del mar caribe.

El estudio se encuentra dividido en dos grandes partes, analizando en primera instancia
el desempefio de la SPRC como puerto de carga contenerizada en el plano nacional y
posteriormente el desempefio de la misma como puerto de transbordo de contenedores

la region del mar caribe.

En el plano nacional la competitividad de los diferentes puertos es analizada por medio
de estudios cuantitativos y cualitativos donde se compara la productividad, eficiencia y
calidad del servicio de cada terminal de contenedores. La infraestructura portuaria y la
evolucion en el movimiento de carga contenerizada es otro aspecto fundamental tratado
es el estudio, a partir del cual se efectGia un berchmarking de los diferentes puertos

colombianos.

El benchmarking es realizado a través de la aplicacion de una técnica ya utilizada para
la realizacion de este tipo de estudios y conocida como “ Técnica de los componentes

principales.”



presentado el estudio cuantitativo y cualitativo, la primera parte del trabajo se concluye
con la realizacion de un andlisis estratégico de la SPRC frente a los principales

terminales de carga contenerizada del pais.

Los resultados obtenidos para esta primera parte, muestran que la SPRC aventaja a los
otros puertos en estudio al tiempo que se identifican estrategias especificas para

fortalecer y preservar su posiciéon competitiva

En el plano de la region del mar caribe, se emplea la misma metodologia utilizada para
analizar la competitividad de la SPRC en el plano portuario nacional, complementado el
analisis por medio de consultas y encuestas realizadas a especialistas portuarios de

reconocimiento mundial.

Los resultados obtenidos para esta segunda parte, si bien muestran a la SPRC en
desventaja frente a los puertos de la region del mar caribe analizados, permiten
identificar posteriormente los aspectos internos del puerto que deben mejorarse,
fortalecerse y las oportunidades del entorno que pueden aprovecharse para mejorar la

posicion competitiva del puerto en este mercado (transbordo).



1. PUERTOS COLOMBIANOS

Colombia, por su posicién geografica, ha sido un pais privilegiado para el desarrollo de
actividades portuarias. Esta condicién fue aprovechada en sus inicios por los espafioles
durante la época de la colonia cuando utilizaron a Cartagena como puerto principal para el
trafico de mercancias entre la Madre Patria y sus colonias. Con el transcurrir del tiempo, la
importancia de los distintos terminales colombianos existentes en la época fue decayendo, y
luego de obtener Colombia la independencia de Espafia, la utilizacion e importancia de los

puertos disminuy6 de una manera acelerada.

La politica proteccionista imperante en el pais durante el siglo XX y la administracién
estatal de los puertos durante la mayor parte de ese periodo contribuyeron a deteriorar el
estado de los puertos aun mas. El manejo burdcrata y politico dado a los puertos cuando
estuvieron administrados por el estado, unido a la falta de visién de la clase dirigente del
pais ante los cambios de la economfa mundial, dieron lugar a que el desarrollo portuario se
originara como una reaccion y una respuesta obligada a la nueva tendencia de globalizacién

de la economia mundial.

Ante las nuevas tendencias y la falta de capacidad del Gobierno para manejar eficazmente

los puertos, durante la administracion del sefior Presidente de la Republica, Cesar Gaviria



Trujillo (1990-1994), se decide dar inicio al proceso de privatizacion de los puertos

colombianos mediante la figura de concesiones en diciembre de 1993.

A continuacion se presenta un resumen general de la evolucion y desarrollo de los puertos
colombianos desde el periodo en el cual el Gobierno asumi6 directamente su manejo a

través de Colpuertos, hasta el periodo en el cual fueron entregados en concesion.

1.1 EPOCA DE COLPUERTOS

En el aiio 1941, el Gobierno Nacional asumi6 directamente la administracion y operacion
de los Puertos de Cartagena y Barranquilla a través de la Direccion de Navegacion y
Puertos del Ministerio de Obras Publicas. Se buscé asi asegurar la asignacion de recursos
para consolidar y mejorar el sistema portuario, independientemente de las necesidades de
los inversionistas extranjeros. En 1955, el Ministerio de Obras centralizé definitivamente
el manejo de todos los puertos y terminales maritimos, (incluidos los puertos de
Buenaventura y Santa Marta) la inversion en infraestructura y equipo y la prestacion directa

de los servicios al publico.

Una vez en control de todas las instalaciones portuarias del pais, el Gobierno tomé la
decision de independizar su administracién con el fin de mejorar la calidad de la inversion

y principalmente asegurar que sus ingresos se mantuvieran dentro del sistema portuario.



Con esta politica, en 1959 se creo la Empresa Puertos de Colombia (EMPOCOL) como
establecimiento publico adscrito al Ministerio de Obras Publicas y Transporte (MOPT),
para hacerse cargo de la propiedad, administracion, operacion y financiamiento de la

totalidad del sistema portuario nacional.

En virtud de la Ley 154 de 1959 naci6 Puertos de Colombia (més conocida como
COLPUERTOS) como entidad descentralizada, la cual mas tarde se transformé en Empresa
Industrial y Comercial del Estado a través del Decreto Ley 561 de 1975; su mas reciente

reorganizacion se hizo por medio del Decreto 1174 de 1980°,

El exagerado empleo del recurso humano se convirtié en una de las principales dificultades
para el sostenimiento de la compaiiia. En el cuadro 1 se presenta un comparativo de las

plantas de Colpuertos y las Sociedades Portuarias.

* SEMINARIO DE ADMINISTRACION MARITIMA PORTUARIA. en Agosto de 1995, (Corporacién Universitaria
Tecnologica de Bolivar), dictado por Rafael Rodriguez Alvarez.



Cuadro 1 Comparativo de plantas Colpuertos-Sociedades Portuarias

COMPARATIVO DE PLANTAS COLPUERTOS - SOCIEDADES PORTUARIAS

BARRANQUILLA 125 1459 1334 9% 1.7
BUENAVENTURA | 181 2264 2063 6% 125
CARTAGENA 23 1768 1565 12% 60
SANTA MARTA 21 113 92 19% bd
TUMACO 16 k1)) 286 5% 183
TOTAL NACIONAL | 756 6949 6193 11% 92

* No. Empleados de més en COLPUERTOS

** Porcentaje planta actual respecto de COLPUERTOS

**No. De empleados ulilizados en COLPUERTOS por cada uno de la planta actual.
Fuente: Informe final de Liquidacidn Empresa Puertos de Colombia, junio de 1994

Mientras en 1968 la empresa Puertos de Colombia - COLPUERTOS, operaba con 7,000
trabajadores aproximadamente, en 1982 lo hacia con 12,400. El aumento de empleos no
correspondié a una mayor capacitacion para enfrentar los cambios tecnolégicos en el
transporte maritimo, pero la carga pensional fue incrementédndose hasta convertirse en el

verdadero escollo para la competitividad de la organizacién.

Entre las irregularidades operativas de este perfodo estaban que un buque podia durar 10
dfas o mds esperando a ser atendido; los costos de cargue o descargue eran exorbitantes; La

operacion era constantemente interrumpida por factores como lluvia, la noche o las
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constantes huelgas por parte de los trabajadores, llegando esta situacién a ser tan critica,
que la conferencia de fletes de la region impuso una multa de US $ 2.50 por tonelada a las
cargas movilizadas a través de los puertos colombianos. En el cuadro 2 se compara el

desempeifio operativo de los puertos antes y después de la reforma.

Cuadro 2. Desempefio operativo antes y después de la reforma

DESEMPENOQ OPERATIVO ANTES Y DESPUES DE LA REFORMA

e S INDIGAD QR = e o
Tiempo promedio espera/Nave/Dia 10 dependiendo del puerto
Tiemp/Bugque/Puerto 10 Dias 15 Dias
Horas Laborales/Dia 16 Horas/Dia 24 Horas/Dia
Ton/Buque/Dia - Granel 500 2,500 Minimo
Ton/Bugue/Dia - General 750 1.700
Conlenedores/Buque/Hora 16 25-30
Reduccién Tarifaria - 52%

El problema se acrecentaba aun mas debido al alto nivel de corrupcién y a que el poder
estaba en manos del sindicato que manejaba précticamente los destinos de los puertos.
COLPUERTOS llegé a contar con un déficit operativo anual que alcanzaba la cifra de 20
millones de délares. Lo anterior derivé en un pasivo pensional inmanejable y en una crisis

financiera insostenible que el Estado no podia financiar.

A finales de los afios 80 los puertos contaban con tarifas elevadas y un servicio al usuario
deficiente y costoso. Lo anterior, unido al rezago del sistema portuario respecto a las

tendencias mundiales en tecnologia portuaria, transporte maritimo y eficiencia operativa,



ocasionaron el aislamiento del sistema portuario colombiano de la competencia regional y
mundial. Esto a su vez afecto la competitividad del sector exportador del pais debido a los

elevados costos de manejo de mercancia a través de los puertos.

Mientras en otros paises del continente americano ya los puertos habian empezado a ser
manejados por entes privados bajo diferentes esquemas (entre ellos el de concesion), en
Colombia COLPUERTOS concentré la regulacion téenica y tarifaria, la administracion,

operacion y propiedad de la infraestructura.

La apertura econdmica iniciada en 1990 aumenté el movimiento de carga de comercio
exterior en todos los puertos de Colombia. La ineficiencia del Estado, las altas tarifas, la
deficiencia en la prestacion de los servicios, el desbordamiento de las obligaciones
pensionales, el atraso tecnologico y la inflexibilidad de los regimenes laborales hicieron
evidente que la competitividad requerida por los puertos colombianos no podia lograrse con

el modelo portuario existente.

1.2. LIQUIDACION DE PUERTOS DE COLOMBIA

Los problemas estructurales de COLPUERTOS vy el manejo clientelista de su nomina y de
sus convenciones colectivas, originaron el cierre de la entidad. El desmonte de la estructura

de COLPUERTOS fue ordenado en la Ley 01 de 1991, la cual en su Capitulo 7°, Articulo



33 fij6 un plazo maximo de tres afios para su liquidacion®. La Ley 01 de enero 10 de 1991
constituye el marco legal de la denominada privatizacion portuaria, y en ella se faculto al
Ejecutivo para que en un lapso de un afio dictara las normas especiales para la formacion de
las Sociedades Portuarias Regionales que fueron las llamadas a ser las propietarias,

administradoras y operarias de los puertos piiblicos.

Complementario a esto, el Gobierno autorizo la creacion de los operadores portuarios con
el fin de privatizar algunos servicios en los puertos publicos. Dichos operadores se
constituyeron en empresas que prestan servicios en los puertos directamente relacionados
con la entidad portuaria. A través de esta medida el Gobierno buscaba impedir que

nuevamente se formaran controles monopolisticos en los puertos.

1.3. CREACION DE LAS SOCIEDADES PORTUARIAS

El Gobierno Nacional, a través del Articulo 34 de la Ley 01 de 1991 autorizod la
constitucion de las Sociedades Portuarias Regionales, con el fin de administrar la

infraestructura portuaria de propiedad de COLPUERTOS.

La constitucion de las Sociedades Portuarias Regionales creadas puede ser de caracter

mixto o privado y pueden estar conformadas por aquellas personas o entidades interesadas

4 MORENO, Domingo B, URREGQO, Caroline D y VERGARA, Emesto M. Estatuto de Puertos Maritimos, Consorcio
Interamerican — INATLANTIC 8. A., Editado por el Depto. de Publicaciones de la Universidad Externado de Colombia

en Noviembre de 1.995



en asociarse con el Estado para administrar la infraestructura portuaria de COLPUERTOS

en los Puertos de Cartagena, Barranquilla, Santa Marta, Buenaventura y Tumaco.

Estas se consideran vinculadas al Ministerio de Obras Publicas y Transporte, en tanto que
la Nacion sea socia, y asi mismo se rigen por las normas contempladas en el Titulo VI de la
Sociedad Anonima del Libro Segundo del Cédigo del Comercio, por la Ley 01 de 1991, por

las normas especiales del Decreto 2910 de Diciembre de 1991 y por sus estatutos.

Corresponde a la Superintendencia de Sociedades la inspeccion y vigilancia de las
Sociedades Portuarias Regionales, con el fin de asegurar que la formacion vy

tuncionamiento de las mismas se ajusten a las leyes y decretos vigentes.

El estatuto portuario establecio que la Superintendencia General de Puertos (SGP) otorgara
las concesiones para la construccién, operacion y mantenimiento de las instalaciones
portuarias. Determin6 igualmente que las sociedades a las que se otorgue la concesion
deben pagar una contraprestacion al Estado. El valor de dicha contraprestacion es destinado

en un 80% a la Nacion y en 20% al Municipio donde esté localizado el terminal maritimo.

En lo concerniente a la relacion de las Sociedades Portuarias Regionales y los operadores
portuarios, podemos afirmar que el esquema no determina una relacion directa durante el
desarrollo de las actividades. Es importante aclarar que bajo el nuevo esquema establecido,
no es la Sociedad Portuaria Regional la que escoge al operador, sino que es el mismo

usuario quien selecciona al operador que le suministrara el servicio.



Actualmente en Colombia, tanto las sociedades publicas como las empresas privadas
pueden constituir sociedades portuarias para construir, mantener y operar puertos,

terminales portuarios o muelles para la prestacion de los servicios portuarios.

Las autoridades portuarias estan constituidas por el Ministro de Obras Publicas y
Transporte quien programa, evalia y vigila todos los aspectos relacionados con las
actividades portuarias en coordinacion con la Superintendencia General de Puertos; el
Consejo Nacional de Politica Econémica y Social (CONPES) determina la aprobacion de
los planes de expansion portuaria presentados por el MOPT; y por ultimo la Direccion

General Maritima (DIMAR) quien ejerce exclusivamente funciones de autoridad maritima.

El Estado, bajo la nueva organizacion, ya no es juez y parte en la actividad portuaria, toda
vez que eliminadas sus funciones operativas con la liquidacion de COLPUERTOS, cre6 un
ente de vigilancia denominada Superintendencia General de Puertos, el cual regula y vigila
a las Sociedades Portuarias en aspectos tarifarios, uso de la infraestructura y cumplimiento

de normas técnicas de operacion con el fin de evitar abusos o practicas monopolisticas.

Corresponde a la Superintendencia General de Puertos la vigilancia e inspeccion de las
actividades portuarias, de las asociaciones portuarias, sociedades portuarias, operadores
portuarios, usuarios portuarios y en fin todos aquellos beneficiarios de las concesiones,

licencias y autorizaciones a las que se refiere la Ley 01 de 1991.



La SGP es un organismo de caracter administrativo y técnico, adscrito al Ministerio de
Obras Piblicas y Transporte, que goza de autonomia administrativa y financiera. Esta
superintendencia tiene su sede principal en Santa fe de Bogotd D.C. Anteriormente se
contaba con cuatro oficinas regionales ubicadas en las ciudades de Buenaventura,
Cartagena, Barranquilla y Santa Marta, pero en el ano 2000 éstas se suprimieron y se
centralizaron en una oficina principal en Bogota. Esto se hizo siguiendo politicas
gubernamentales de reduccion de ndémina estatal como consecuencia del interés del
Gobierno por reducir el gasto ptiblico. Hoy en dia, las funciones ejercidas anteriormente
por la SGP son desarrolladas por lo que se conoce como la Direccion General de

Transporte Maritimo y Puertos. En la figura 9 se presentan la localizacion de las zonas

portuarias en el pais’.

5 hitp://www.mintransporte.gov.co/Ministerio/DGTMARITIMO/dgtmar.html
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Figura 1 Localizacién de las zonas portuarias en el pais
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1.4. NORMATIVIDAD JURIDICA PORTUARIA

La actividad portuaria en Colombia cuenta con un extenso marco juridico para su
desenvolvimiento, lo cual imposibilita, por razones obvias, el analisis completo del mismo
en el presente estudio. Sin embargo, se resalta la creacién por parte del Gobierno Nacional

de la Ley 01 de Enero 10 de 1991 a través de la cual se expidié el Estatuto de Puertos
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Maritimos, identificado como el primer conjunto orgénico de normas relacionadas en forma

exclusiva con la politica portuaria®.

Sin duda alguna la Ley 01 de 1991 le da al sector privado una enorme facilidad de
iniciativa para desarrollar y explotar la actividad portuaria, reservandose el Gobierno la
facultad de planeacion indicativa, racionalizacion y vigilancia. La ley protege el interés
publico y el de los usuarios, estimula el desarrollo portuario del pais y dispone los

organismos necesarios para conformar la autoridad portuaria.

En cuanto al interés piblico, la Ley se fundamenta en la afirmacion de que la creacion, y el
mantenimiento y funcionamiento contintio y eficiente de los puertos es de interés piiblico.
A través del otorgamiento de las concesiones portuarias el Gobierno autoriza celebrar
contratos con la Nacion a las sociedades oficiales, privadas y mixtas interesadas en la
utilizacion temporal de playas, terrenos de bajamar y zonas accesorias para el desarrollo de

las actividades portuarias.

De otra parte, en cuanto a la defensa de los intereses de los usuarios de los puertos
colombianos, la Ley supone que lo mejor que se puede hacer por ellos es facilitar la
competencia entre quienes ofrecen los respectivos servicios portuarios. EIl primer
instrumento para el logro de una leal competencia es la prohibicion de los privilegios o

subsidios por parte del Estado hacia todas las sociedades portuarias.

¢ MORENO, Domingo B, URREGO Caroline D. y VERGARA Ermesio M., Op. Cit.,
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El segundo instrumento es la prohibicion de realizar cualquier acto o contrato que tenga la
capacidad, el proposito o el resultado de restringir en forma indebida la competencia entre
las sociedades portuarias. La ley contiene ademas normas que se refieren al control entre
las tarifas, con el fin de evitar los abusos de la posicion monopolistica que pueda tener una

concesion portuaria y evitar practicas restrictivas de la competencia

El Gobierno ordena la expedicion de los planes de expansion portuaria por parte del

Ministerio de Obras Publicas y Transporte para garantizar el permanente desarrollo del

sector portuario.

1.5. PROCESO DE PRIVATIZACION PORTUARIA EN COLOMBIA

La internacionalizacion de la economia provocé un cambio radical en los puertos
colombianos. La estructura que venia funcionando de una empresa comercial del Estado —
COLPUERTOS, operando y administrando los puertos publicos del pais, fue sustituida, a

partir de 1991, por la modalidad de concesion.

La primera entrega en concesion se produjo el 13 de diciembre de 1993, cuando los puertos
de Santa Marta, Barranquilla y Cartagena fueron recibidos por las sociedades portuarias
regionales respectivas constituidas para tal efecto. Buenaventura fue entregada el 17 de

marzo de 1994 y el puerto de Tumaco el 10 de mayo del mismo afio.
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Como ya se menciond, el nuevo estatuto portuario, contenido basicamente en la Ley 1ra. de

1991, y posteriormente reglamentado por varios decretos, establecio las reglas de juego que

rigen actualmente el sector.

Las principales consecuencias del mencionado estatuto fueron la liquidacion de
COLPUERTOS programada a partir de 1991 y cumplida el 11 de enero de 1994 y la
creacion de la Superintendencia General de Puertos como un organismo encargado

principalmente de la supervision, vigilancia y control de la actividad portuaria.

El nuevo marco legal permitio pasar de la préctica monopdlica de un servicio portuario
prestado por una sola entidad en cabeza del Estado, a un servicio prestado en cada puerto
por las sociedades portuarias y operadores portuarios de caracter privado, con la posibilidad

de configurar capitales mixtos.

El nuevo ordenamiento portuario se estructur6 con las siguientes caracteristicas:

¢ Conformacion del sistema portuario con base en tres elementos a saber: La
Superintendencia General de Puertos como autoridad que controla y vigila a los entes
portuarios; las Sociedades Portuarias quienes administran y construyen la
infraestructura portuaria; y los Operadores Portuarios que se encargan del manejo de la

carga y del funcionamiento operativo del puerto.
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¢ Privatizacion de la administracién y operacion de todo el sistema portuario colombiano,

bien sea de servicio ptiblico o privado.

¢ Inversion privada en infraestructura y equipamiento portuario con base en los contratos
de concesion para el uso de lineas de playa y zonas de bajamar con fines portuarios. El
nuevo estatuto de puertos maritimos establece la metodologia para solicitar el manejo
de estas zonas a través de una concesion portuaria. Para poder obtener una concesion, el

solicitante se debe constituir en sociedad portuaria.
¢ Eliminacion de la gratuidad por el uso de los recursos costeros del Estado. A partir de
la Ley Ira. de 1991, los concesionarios deben retribuir a la Nacién una contraprestacion

econdmica por las zonas de concesion.

¢ Inversion del Estado en la construccion y mantenimiento de los canales de acceso y las

obras viales de acceso a los puertos.
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1.6. PUERTOS COLOMBIANOS

1.6.1. Puerto de Cartagena:

Figura2 Puerto de Cartagena

1.6.1.1 Historia. La importancia del Puerto Maritimo de Cartagena nace con la fundacién
de la Ciudad en el afio 1533. Poco después de fiundada la ciudad fue construido el “Muelle
de la Bodeguita”, en el sitio mas apacible de la Bahia de las Animas; Por alli se hicieron las

grandes transacciones con el Nuevo Reino de Granada y se llevé a cabo ademés en gran

escala el trafico de esclavos.
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Es asi como debido a los planes desarrollados por Espafia tendientes a la adecuacion y
defensa de la ciudad, convirtieron a Cartagena en el principal puerto de Suramérica a través
del cual eran canalizadas las riquezas hacia la Madre Patria. Durante toda la Epoca
Colonial, Cartagena mantuvo el liderazgo en el manejo de las importaciones vy
exportaciones del Nuevo Reino de Granada, siendo el lugar de arribo de las grandes flotas

maritimas de la época.

Posteriormente el Gobierno, teniendo en cuenta que el antiguo Muelle de Cartagena
(conocido como “La Machina™), se habia incendiado con graves perjuicios para el comercio
nacional y con el fin de llevar a feliz término las importantes obras necesarias para dotar el
mencionado puerto del servicio de un terminal maritimo y fluvial, contraté con la Frederick
Snare Corporation, en febrero de 1932, la construccion de la infraestructura para el puerto y
dragado en las zonas mas urgentes en el Canal del Dique, que une el Rio Magdalena con la

Bahia de Cartagena.

Cabe anotar que la administracion del puerto fue llevada por la firma constructora en
concesion hasta 1941 y ademas mencionar que en la Bahia de Cartagena existen tres
terminales de contenedores para uso publico: La Sociedad Portuaria Regional de Cartagena
(SPR CTG), el Terminal Maritimo Muelles El Bosque (TMMEB) y Terminal de

Contenedores de Cartagena (CONTECAR).
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1.6.1.2. Sociedad Portuaria Regional de Cartagena (SPR CTG)

Figura 3 Sociedad Portuaria Regional de Cartagena

ol R
im
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1.6.1.2.1. Caracteristicas e Infraestructura.  Cartagena est4 localizada sobre la bahia del

mismo nombre a una latitud 10° 24’ Norte y Longitud de 75° 32” Oeste.

La Sociedad Portuaria Regional de Cartagena S. A. (SPR CTG), es una empresa privada
con 21 accionistas, inicié con la administracién del Terminal Maritimo de Manga el 13 de
Diciembre de 1993 bajo un contrato de concesion a 20 afios, el cual fue posteriormente

prorrogado por 20 afios mas, para un total de 40 afios de concesion.
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Los objetivos generales del contrato de concesion son los siguientes:

¢ Proveer a Colombia de un terminal de contenedores con criterios de gestion
comparables con estandares internacionales, lo cual implica disminucion de costos y

obviamente, de tarifas de operacion,

¢ Proveer a Colombia de un sistema de transporte intermodal que habilite el Rio

Magdalena para transporte de carga doméstica e internacional.

¢ Posicionar a Cartagena como un importante puerto turistico en el area Caribe.

Para llevar a cabo dichos objetivos, la SPR CTG inicié un plan de inversiones hasta el afio
2010, incluyendo la adquisicion de Grias Pértico Post-Panamax, sistematizacion de
operaciones, sistemas de seguridad con tecnologia de punta, ampliacion de las facilidades

de refrigeracion y otras estructuras portuarias.

1.6.1.2.2. Muelles y Zonas de Almacenaje. El Puerto de Cartagena cuenta con ocho

muelles y dos sitios de atraque tipo Ro-Ro:
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Cuadro 3.

Infraestructura de Muelles de SPR CTG

Muelle Longitud (Mts)  [Calado Méximo (Pies)
Mucllc | 252 28
Muelle 2 202 35
Muelle 3 184 35
Muelle 4 134 28
Muelle 5 202 38
Muelle 6 184 39
Muelle 7 258 43
Muelle 8 160 43
Ro-Ro 1 40 31.1
Ro-Ro 2 40 34.8

Para almacenaje en dreas cubiertas, el terminal cuenta con un cobertizo y cinco bodegas

para un érea total cubierta de 28.000 metros cuadrados como sigue:

Tabla 1 Infraestructura de zonas de almacenaje de SPR CTG

BODEGAS

Bodega 1
Bodega 2
Bodega 3
Bodega 4
Bodega 5

Cobertizo

Patio de Contenedores

Patio de Mercancia Suelta

AREA - M2

7.760
7.186
7.763
2.246
2.178
979
103.934
12.583
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TIPO DE CARGA

Importaciones - Vaciado
Exportaciones - Llenado
Exportaciones - Llenado
Exportaciones - Niquel - Algodén
Carga Peligrosa

Carga Mixta

Contenedores — 12,000 TEUS

Carga General



1.6.1.2.3. Tecnologia de Informacién.  Intercambio Electronico de Datos (EDI). El
programa SPARCS de la empresa NAVIS permite tener un control en tiempo real de los
contenedores almacenados y movilizados dentro del terminal. Los siguientes modulos

estan disponibles:

¢ Lineas Navieras

Las lineas navieras estan en capacidad de enviar manifiestos de carga via EDI a través de lo
que se conoce como un mensaje EDI — 310 o archivo Bapli. Ademas, el puerto puede

enviar el mensaje EDI — 322 que contiene informacion acerca de los movimientos de la

motonave.

¢ Agentes Navieros

Los agentes navieros pueden tener un mejor control de las operaciones que les permite

informacion en tiempo real acerca del cargue y descargue de motonaves.

¢ Operadores Portuarios /Estibadores
Los estibadores pueden planear sus operaciones con anticipacién por medio del sistema
SPARCS; a su vez, le permite evaluar la necesidad de los requerimientos minimos en mano

de obra y/o equipo, anticipandose asi a posibles cuellos de botella.

¢ Conexion con Internet y Sistema de Red ACES
El puerto posee el sistema LAN en infraestructura de fibra optica el cual provee un

completo apoyo a las comunicaciones internas y externas del puerto.
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En resumen, podemos decir que toda la administracion general de la carga puede ser
efectuada por el sistema, ya que la facturacion, autorizacion de retiro y/o la recepcion de la

misma estan cubiertas bajo la sistematizacion actual.

1.6.1.2.4. Caracteristicas Especiales y Proyectos. La SPR CTG opera 365 dias al afio, 24

horas al dia. No se incurre en costos adicionales si las motonaves trabajan en la noche,

feriados y domingos.

1.6.1.2.5 Seguridad: Comprende:

¢ Seguridad en sitios de atraque
El terminal tiene iluminacion y posee el apoyo de un generador eléctrico para emergencias.
A su vez cuenta con guardias de seguridad de caracter privado que constantemente

supervisan los muelles, patios y areas adyacentes.

¢ Seguridad en la Puerta Principal

Son relevantes los sistemas de video camara que estan localizados en la puerta principal,
donde todas las actividades son constantemente grabadas. A su vez cada persona que
ingrese o salga de las instalaciones, debe tener su identificacion personal, el cual es

controlado por un sistema de seguridad computarizado.
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¢ Otros

Se cuenta con caninos adiestrados para detectar drogas, asi como equipos especiales, tales
como el “ionscan” y el “itemiser”. Estos equipos funcionan a manera de una aspiradora que
absorbe las particulas adheridas a la carga o a las personas y analiza a través de un

computador la concentracion de drogas y narcoticos.

1.6.1.2.6 Planes de Inversion.  Con la finalidad de aumentar su capacidad para manejar
850.000 TEUs en un futuro proximo, y la de convertirse en una de las principales

terminales de transbordo de la region, la SPR CTG tiene previsto realizar una serie de

inversiones.

En el momento sé esta desarrollando la construccion de un nuevo sitio de atraque de 120
metros, lo cual le dara la posibilidad de albergar nueve motonaves simultineamente.
Adicionalmente, hay planes para que el Gobierno realice dragados para llevar el calado
hasta los 45 pies, con lo que se recibirian motonaves hasta de 5° Generacion. Para
aprovechar al maximo el relleno que se hizo con el material de dragado, se pavimentaran
estas tres hectareas adicionales, lo que obviamente permitira ampliar la capacidad de

almacenaje en unos 1.200 TEUs.
En materia de equipos, se tiene pensado adquirir proximamente una gria portico adicional

de tipo Post-Panamax (y otra adicional en un lapso no mayor a tres afios), lo que dejaria al

terminal maritimo con un total de cuatro graas pértico y dos griias méviles. En lo que
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respecta a gruas de patio, se tiene previsto la adquisicién de dos RTGs adicionales de

capacidad 6+1 x 4+1.

El ambicioso plan de inversiones también contempla mejoras en la estacién de refrigerados
(aumentando su capacidad de 144 tomas a 228), y la actualizacién en los sistemas
automatizados de seguridad, sistema EDI y equipos de bodega.

1.6.1.3. Terminal Maritimo Muelles El Bosque (TMMEB)

Figura 4 Terminal Maritimo Muelles El Bosque
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En el afio de 1983, el Sr. Hernan Echavarria Olozaga adquiri6 un lote de 10 hectareas sobre
la Bahia de Cartagena, en la zona industrial de "El Bosque" de esta ciudad. La zona insular
tiene un area total de 63.500 m* y el carreteable un area de 9.000 m?. Este lote comprende
una Isla llamada "Isla de Santa Cruz" 6 "Isla del Diablo", y un 4rea continental. En 1984
esta area se habilito como zona franca, la cual se utilizo temporalmente para el manejo de

tuberia de la Empresa Colombiana de Petréleos ECOPETROL,

Con el nacimiento de la Ley 17 de 1991, se abridé paso para que este lote albergara las

instalaciones de dos sociedades - la Sociedad Portuaria TERMINAL MARITIMO
MUELLES EL BOSQUE S. A., propietaria de la infraestructura, y Muelles el Bosque S.A.,

operador portuario.

En el afio de 1992, TERMINAL MARITIMO MUELLES EL BOSQUES S.A. firmé un
contrato de concesion a 20 aflos con el Estado e inicio actividades como el primer terminal
maritimo privado al servicio publico en Colombia. Este terminal tiene la capacidad de
suministrar directamente los servicios tradicionales de muellaje, pilotaje y remolcadores,

ademas de atenderlos como estibadores y operadores terrestres, dentro de un esquema

integral de atencion.

" www.elbosque.com
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TMMEB es un terminal multipropdsito que cuenta con las siguientes facilidades: muelle,
patio de contenedores, 4reas para vaciado y llenado de contenedores, zonas de
almacenamiento, areas para centros de distribucion, infraestructura y equipos para el
manejo de contenedores, carga suelta, vehiculos, carga de proyectos y graneles secos. Sin
embargo, sus grandes limitaciones son el espacio, el acceso terrestre y el calado de su canal
de acceso (34 pies), aunque se tiene previsto que se dragara a 40 pies y que se pavimentaran

las 12 hectéreas del patio de contenedores.

1.6.1.4. Terminal de contenedores de Cartagena (Contecar)

Figura 5 Terminal de contenedores de Cartagena
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Esta ubicado en el sector de Ceballos en la zona industrial de Mamonal en un area de
terreno de 87 hectareas. Hasta hace poco fue de entera propiedad de la antigua Flota
Mercante Grancolombiana (FMG), la cual desde 1986 adquirio el lote mencionado e inicio

en 1990 un proyecto de desarrollo portuario®

El nacimiento de las sociedades portuarias regionales (gracias a la Ley 1. De 1991), forzé a
Contecar a disminuir la proporcion de su desarrollo portuario. Por consiguiente, inicio

como una operacion de baja inversion encaminada a prestar servicios a barcos de la FMG

Unicamente. En 1997, la empresa Transportacion Maritima Mexicana (TMM), gracias a
una alianza con FMG, adquirio parte de Gran portuaria, quien es la empresa operadora de

Contecar.

Hoy en dia, bajo lo que se denomina la Operacion Temprana, los buques atracan al lado de
una barcaza de 90 metros de longitud que a su vez esta acoderada a tierra, haciendo un
puente con el patio de almacenamiento de contenedores, permitiendo atender a naves de
hasta 200 m de eslora. Durante mucho tiempo, este unico muelle fue insuficiente, ya que

por obvias razones no permitia el atraque de dos motonaves simultaneamente.

Por ejemplo, cuando dos barcos de FMG (pertenecientes a diferentes rutas o servicios)

arribaban a Cartagena simultaneamente, uno de ellos era forzado a atracar en SPR CTG.

¥ hitp://Awvww.mintransporte. gov.co/caribe/HTM/ptocartagena. htm
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Cuando 1995 FMG fleto espacio en el servicio Caribbean Feeder de la naviera Taiwanesa

Evergreen, éste ultimo arribaba a Contecar.

Los problemas surgieron cuando barcos de FMG y de Evergreen se encontraban
simultdneamente a Cartagena, lo cual era frecuente. Esta situacion forzo a Evergreen a
trasladarse a SPR CTG, produciendo una fuerte disminucion en los volimenes de carga

movilizados por los afios siguientes.

Actualmente esta en construccion un marginal de 160 metros de largo que les permitiré
recibir dos motonaves simultdneamente. Su operacion se enfoca en la carga general y en
contenedores, y su principal cliente (asi como importante accionista) es la Federacién
Colombiana de Cafeteros, quienes han decidido trasladar la mayoria de sus operaciones de

exportacion de café hacia este terminal.

Dispone de un patio con area de 5.9 hectareas con capacidad de 48,000 TEUS/afio. La
estacion para llenado/vaciado de contenedores tiene un area de 1,650 m® y una bodega
inflable con area de 2,400 m® En el momento cuentan con una grioa movil, y en el futuro
esta previsto la adquisicion de dos graas portico de tipo Post-Panamax, acompaiiados de
construccion en la parte de muelles que les permitira disponer de una continua linea de

atraque de 420 metros.
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1.6.2 Sociedad Portuaria Regional De Barranquilla (SPR BAQ)

Figura 6. Sociedad Portuaria Regional de Barranquilla

Barranquilla es la principal ciudad de la Costa Atlantica colombiana y un importante centro
industrial, por lo que se podria decir que el puerto existe gracias a la ciudad. Los origenes
de la construccion del puerto fluvial de Barranquilla se remontan a finales de la década de
1920 cuando todo el movimiento comercial de la ciudad se transmitia al interior por
intermedio de sus cafios. Estos estaban en él mds completo abandono, no obstante las
grandes partidas que le eran asignadas para efectuar trabajos de mantenimiento a los cafios,

y la vital importancia de los mismos no s6lo para la ciudad sino también para el comercio

del pais.
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El 30 de marzo de 1932 finalizaron los trabajos de limpieza a los cafios excavdndose
330.715 yardas de material. Las condiciones de servicio de los cafios habian mejorado, pero
se hacia necesario iniciar la solucién definitiva del problema que no era otra que la

construccion de un puerto fluvial adecuado a las necesidades futuras de la ciudad.

Este proyecto abarco la construccion de un atracadero en tablestacas metélicas de 1.000
metros de longitud con servicios de griia, bodegas y lineas de conexién al ferrocarril de

Puerto Colombia.

El esquema de administracion que se empled en el Puerto de Barranquilla fue el de
concesion otorgada a las firmas constructoras Winston Brothers y Co. y Reymond Concrete

Pile, desde 1937 hasta el afio de 1941.

1.6.2.1 Ubicacion:  La Sociedad Portuaria Regional de Barranquilla, terminal maritimo y
fluvial de la ciudad de Barranquilla, se encuentra localizada en la costa norte colombiana a
22 kilometros del océano Atlantico sobre la margen occidental del rio Magdalena el cual
desemboca a 11°6 “34” latitud norte y al 74°51°36” longitud oeste. El terminal fue
concebido con el fin de alimentar por sistema fluvial el interior del pais, asi como

establecer el puerto capaz de hacer transferencia directa a y/o del Rio Magdalena.

La SPR BAQ fue conformada con aportes del sector privado y del Estado e inicio la
administracion del terminal el 13 de diciembre de 1993. Es una empresa de economia

mixta, de cardcter privado, conformada por 87 socios que con el apoyo de los operadores y
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agentes portuarios son responsables de la administracion, almacenamiento y vigilancia del

terminal dado en concesion por 20 afios.

1.6.2.2 Infraestructura.  El Puerto de Barranquilla ofrece un muelle maritimo de 1.058
metros de largo, aunque el puerto también cuenta con un muelle fluvial de 550 metros

lineales localizado en la Darsena Sur, dedicado al manejo de barcazas fluviales y

£ 9
maritimas”.

La SPR BAQ es el segundo terminal mas grande del pais y él mas grande de la Costa

Atlantica. El 4rea total tiene una extension de 933.000 mts?, los cuales estan distribuidos de

la siguiente manera:

500.000 mts2 area de la Darsena Sur
39.000 mts2 area de bodega
130.000 mts2 vias de acceso
150.000 mts2 area de patios almacenaje 55.000mts> area por desarrollar

(mediano/patio de camiones)

50.000 mts® area de oficinas de operadores y oficinas de patio de
contenedores
12.000 mts® area de plataforma del muelle maritimo

? http://www.colombiaexport.com/bagport.htm
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Existen 11 bodegas en el terminal con area cubierta de 39 mil metros cuadrados, dos de las
cuales estén localizadas a 18 metros del punto de carga. El resto de las bodegas tienen una
distancia entre 50 y 60 metros del punto de atraque. Igualmente existen 2 bodegas que

permiten el almacenamiento y operacion fluvial en la darsena.

Adicionalmente el puerto est4 conectado internamente en la zona franca, lo cual facilita los
tramites de comercio exterior. Esto contribuye a la disminucién de costos puesto que resulta
mas economico realizar un porteo (movimiento de carga dentro del puerto) que un urbano

(traslado desde el terminal a otro en cualquier ciudad).

En 1996 se suscribié un acuerdo con el Gobierno Distrital para el arreglo de las vias de
acceso al puerto, se culmino el refuerzo de los muelles y se hizo mantenimiento de las vias

internas. Ademas, se adquiri6 un sistema de seguridad para las puertas de ingreso.

Aunque el muelle maritimo cuenta con un calado de 32 pies minimo (certificado de la

capitania de puerto) que le permite atender hasta 7 buques, el muelle fluvial tiene un calado

de 12 pies.

El calado del canal navegable es producto de la construccion del dique direccional para
recuperar la orilla del rio, inaugurado en agosto de 1994. De este modo, en el punto critico
de la desembocadura del Magdalena, se logrd cerrar uno de los brazos que le hacian perder
fuerza al caudal del rio con la consecuente sedimentacion y acceso restringido de las
motonaves al puerto barranquillero.
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El sistema vial Colombiano conduce directamente hacia el Puerto de Barranquilla,
asegurandole asi, la recepcion y despacho de su carga por medio de las rampas de entrada y
salida que lo conecten con el interior del pais. De la misma manera, Barranquilla, gracias a
su posicion sobre el Rio Magdalena tiene acceso a puertos fluviales internos tales como
Puerto Berrio y Barrancabermeja, logrando asi transportar grandes volimenes de carga a

los principales centros industriales y comerciales del pais tales como: Medellin, Bogota y

Bucaramanga.

1.6.2.3 Aspectos Generales. La sociedad portuaria trabaja por la recuperacion del rio
Magdalena como arteria fluvial del pais. Por esta razon patrocind la via de la Caracola,
desde la Dorada (Caldas) hasta Bocas de Ceniza, en asocio con la Corporacién del Rio
Grande de la Magdalena y el Ministerio del Medio Ambiente. La expedicion estudié los
problemas de sedimentacion, cauce y erosién de las orillas, entre otros, para comenzar a

plantear alternativas de solucion,

1.6.2.4 Plan de Inversiones. EI plan de inversiones de SPR BAQ esta mas que todo
encaminado hacia la operacion de graneles solidos y liquidos, ya que su fuerte no es el
manejo de contenedores. Es importante resaltar que la Sociedad Portuaria planea la
construccion de una bateria de silos dedicados al manejo, almacenaje y distribucion de
graneles sdlidos y liquidos tales como maiz, trigo, aceites, hidrocarburos y quimicos.
También en los proximos dos afios se proyecta adecuar espacios adicionales asi: El patio
amarillo destinado al manejo de carga y contenedores; el muelle de Déarsena para manejo de

carga fluvial e instalacion de silos.
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El proyecto contempla tecnificar el manejo de graneles sélidos en el terminal maritimo y

fluvial de Barranquilla en cuatro etapas a saber:

¢ Construccion de una bodega especializada en el manejo de graneles
¢ Construccion de una infraestructura para el descargue del producto
¢ Construccion de unos silos para el almacenamiento del producto

¢ Construccion de una infraestructura para él cargue de barcazas.

Ademas de la inversion en la infraestructura para manejo de granel solido, SPR BAQ tiene
la intencion de adecuar silos para el almacenaje de graneles liquidos: hidrocarburos y
aceites vegetales, ademas de en un futuro proximo iniciar la adecuacion del area adyacente

a la Darsena Sur, con el fin de crear un muelle adicional de 760 mts lineales.

Dentro de los planes que se estin ejecutando esta la instalacion de sistemas de seguridad
para el monitoreo de dreas y accesos de terminal en tres fases. La primera fase abarca la
seguridad correspondiente al area de acceso y salida principal, asi como la carnetizacion de
los usuarios y empleados de la SPRB. En la segunda fase se cubrira la seguridad de las

bodegas y areas de almacenamiento y en la ultima fase se cubrird lo relacionado con la

seguridad perimetral.

Otro de los proyectos que atrae la atencion de SPR BAQ es la posibilidad de aumentar la

profundidad del canal de acceso a los muelles privados y al Puerto de Barranquilla a 40 pies

34



aproximadamente mediante un dique guia, que es el resultado inicial del estudio contratado

con la firma holandesa Has Koning y que tiene un costo del orden de USD $ 41.0 millon.

1.6.3. Sociedad Portuaria Regional Santa Marta (SPR SMR)

Figura 7. Sociedad Portuaria Regional Santa Marta

En 1499 los espafioles divisaron por primera vez la Costa Atlantica Colombiana. Al afio
siguiente, Juan de la Cosa y Rodrigo de Bastidas exploraron y descubrieron Bocas de
Ceniza y la Bahfa de Cartagena. En 1509 Alonso de Ojeda, fundé la primera colonia sobre
la Costa Atléntica Colombiana que recibié el nombre de San Sebastian y estaba localizada

en el Golfo de Uraba.
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La primera colonizacion permanente fue la de Santa Marta, considerada como la ciudad
mas antigua de Colombia y su historia se remonta al afio 1525 cuando Rodrigo de Bastidas
partio de Santo Domingo con tres barcos y llegé a la ensenada de Santa Marta el 29 de julio
del mismo afio. Después de capturar a algunos indigenas, fundé una poblacion con el

mismo nombre de Bahia.

Las colonizaciones costaneras de la época de la colonia en el Nuevo Reino se desarrollaron
en forma desigual y es asi como mientras Santa Marta fue elevada a sede episcopal y més
tarde a capital de provincia, nunca lleg6 a adquirir la importancia comercial de Cartagena,
siendo esta Gltima el principal puerto de Suramerica. Para la época granadina existen
informaciones que muestran que durante 1828 sdlo atracaron en Santa Marta una docena de
barcos de bandera Americana, Francesa ¢ Inglesa. Generalmente las mercancias que
llegaban al puerto se deterioraban mientras encontraban un comprador o la forma de llegar

a los mercados.

En el afio de 1855 Santa Marta logré tomar un papel primordial en el pais ya que ocupaba
la mayor parte en cuanto al trafico de importaciones, poseia bodegas bien construidas y
seguras, ademas de muelles donde atracaban directamente las embarcaciones. La nueva
dimension en cuanto al trafico maritimo que adquiri6 el puerto de Santa Marta va ligado a
la historia del desarrollo de cultivo de banano: su exportacion, la construccion del
ferrocarril hasta Fundacion y el mejoramiento de las mismas instalaciones portuarias. Toda

esta nueva estructura se debid al empuje de compaiiias extranjeras que se dedicaban a
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comercializar el banano tales como la United Fruit Company, la Sevilla Banana Company y

la Atlantic Fruit and Steamship.

En el afio 1951 la compaiiia constructora Frederick Snare Corporation firmo un contrato
para realizar un estudio detallado sobre el puerto y sus necesidades. Como resultado de esta
investigacion se formalizo un contrato con la empresa Campenon Bernard de Colombia
Ltda. para la construccion de un muelle de 300 metros en concreto, pavimentacion,

colocacion de rieles y otras obras portuarias.

La United Fruit Company recibié en 1906 la administracion y operacion del puerto de
Santa Marta y la entregoé al estado en la década de los cincuenta, asumiendo este el control

a través de la direccion de navegacion y puertos del Ministerio de Obras Publicas.

1.6.3.1 Ubicacion. El puerto de Santa Marta se encuentra ubicado al extremo
noroccidental de la ciudad, enmarcado al norte por los cerros de Santa Martin y al occidente
por el cerro Ancon y la ensenada de Taganguilla, se localiza a los 11° 157 de latitud Norte y

a los 73° 14’ de longitud oeste.
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1.6.3.2 Infraestructura. Cuenta con las siguientes posiciones de atraque:

Tabla 2 Infraestructura de muelles de SPR SMR

Muglle Longitud Calado

Muelle No. 1 Longitud: 100 Mts Calado: 15°
Muelle No. 2 Longitud: 180 Mts Calado: 38’
Muelle No. 3 Longitud: 140 Mts Calado: 36’
Muelle No. 4 Longitud: 240 Mts Calado: 45°
Muelle No. 5 Longitud: 94 Mts Calado: 20’
Muelle No. 6 Longitud: 150 Mts Calado: 60’
Muelle No. 7 Longitud: 156 Mts Calado: 40’

Al igual que Barranquilla, Santa Marta no tiene fortalezas en el manejo de carga
contenerizada, y se ha dedicado a fortalecerse mas que todo en el campo de manejo de
graneles. Asi es como el puerto de Santa Marta cuenta con 20 silos y 9 entresilos de 40
metros de altura cada uno, para el manejo de graneles lo cual posibilita una capacidad de

almacenaje de 30.000 toneladas de cereales, con la facultad de poder evacuar a camiones y

a ferrocarril.

Cuenta con un equipo de succion, colocado en el muelle 3, el cual descarga directamente
los graneles a camiones, y/o vagones de ferrocarril y/o a la banda transportadora que los
conduce hacia su almacenaje en los silos. Ademas, el puerto posee equipos de cucharas,

tolvas y baldes para el manejo de toda clase de graneles'®. Adicionalmente, la Sociedad

1 http://www.spsm.com.cofespanol
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Colombiana de Transporte Ferroviario S. A., empresa que tiene bajo su cargo la
administracion nacional del transporte por via férrea, es operador portuario. Dicho operador
presta servicios de cargue y descargue directo de la mercancia; ademas presta el servicio de

entrega puerta a puerta,

SPR SMR cuenta con un acceso directo del sistema ferroviario nacional a sus muelles; en la
actualidad el tren presta servicios a las ciudades de Medellin y Santa Fé de Bogota. Para
asegurar la eficiencia en la operacion la Sociedad Portuaria ha establecido mediante el
acuerdo nimero 008, unos indices de rendimiento minimos, que son de obligatorio

cumplimiento para los operadores.

El puerto de Santa Marta se encuentra protegido por la Sierra Nevada de Santa Marta que
hace que los puertos pierdan humedad al chocar con el sistema montafioso, reduciendo el
indice de lluvias en la ciudad, presentandose un clima caliente pero seco. Esto ha hecho que
el Puerto de Santa Marta sea atractivo para importadores de granos, equipos y vehiculos
que son extremadamente sensibles a las condiciones climatoldgicas. A su vez, durante todo

el afio soplan los vientos alisios desde el mar hacia la Sierra Nevada, minimizandolo a la

salinidad en el ambiente.

En cuanto a la Zonas Francas, se cuenta con una sociedad privada (Sofrasa) que administra

la infraestructura de la Zona Franca de Santa Marta. La Sociedad Portuaria de Santa Marta

es accionista en un 25% de Sofrasa.
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Se deben resaltar las condiciones particulares de SPR SMR: su microclima, sus aguas
profundas para buques de gran calado y su conexién con el interior del pais a través del
corredor férreo partiendo desde los mismos muelles del puerto o a través del sistema de
carreteras de la Troncal de la Paz que conecta a Santa Marta directamente con los mayores

centros de consumo como son los Santanderes, Antioquia, Cundinamarca, Zona Cafetera y

Occidente Colombiano.

1.6.4 Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura (SPR BUN)

Figura 8. Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura
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Su tradicion como puerto se origina en 1719 cuando la Corona Espafiola lo erigié como tal.
En 1827, el General Francisco de Paula Santander, Vicepresidente de la Republica,
encargado del Poder Ejecutivo, dicté el Decreto 389 del 26 de Julio, declarandolo puerto
libre y franco para la importacion y exportacion por el Pacifico por un periodo de 30 afios.
En 1915, durante el Gobierno del Doctor José Vicente Concha, se quiso trasladarlo a la
Bahia de Malaga, intento que encontré una franca y cerrada oposicion de los Bonavarenses,
correspondiéndole dirimir la cuestion tres afios después a favor de Buenaventura al

Presidente Marco Fidel Suarez.

En 1918 el Departamento del Valle, bajo la administracion del Doctor Ignacio Rengifo,
acometio la construccion de un pequefio muelle que fue inaugurado en 1921 con el nombre
de “Muelle Rengifo”. Con esta obra Buenaventura comenzé a perfilarse como puerto de
primera categoria, pues vino el auge de las exportaciones e importaciones, lo que obligd en

1926, al Gobierno presidido por el Doctor Pedro Nel Ospina, a contratar con la firma

Raymond Concrete Pyle Co.

La ampliacion del muelle, reemplazandolo por un moderno malecon de concreto
acondicionado para el atraque de grandes barcos y provisto de vias para el paso del
ferrocarril. Posteriormente la misma compaiiia prolongd el malecén y construyd dos
bodegas mas y asi se fue ampliando progresivamente hasta alcanzar hoy en dia un area total
de 1.174.688 metros cuadrédos, convirtiéndolo en el puerto mas grande del pais en cuanto a

extension e infraestructura.
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1.6.4.1 Ubicacion. En el Departamento del Cauca, su cabecera esta localizada a los 03 53°
36” de latitud norte y a los 77 04” 117 de longitud oeste, a una altura sobre el nivel del mar
de 57m. Dista de Cali 120 Km. El area municipal es de 6.788 Km y limita por el Norte con
el Departamento del Choco, por el Este con Calima, Dagua, Cali y Jamundi; Por el Sur con
el departamento del Cauca y por el Oeste con el Océano Pacifico. La precipitacion es

continua todo el afio, logrando promedios de 8.000 mm anuales.

Esta comprendida entre las puntas Bazan, al norte, y la punta Soldado, al sur. Sus orillas
bajas, excepto la Bocana, estan cubiertas de manglares. La linea costera no estd muy

definida porque el area inundada varia con las mareas.

En el sur de la bahia recibe algunos rios tales como el Dagua y Anchicaya, mientras que en
el norte no desemboca ninguno importante. Al fondo de la Bahia, a 180 metros de tierra, se
localiza la Isla de Cascajal, llamada también de Buenaventura. En su costa oriental esta
construida la ciudad de Buenaventura; hacia el noroeste de la Isla Cascajal se encuentra el
puerto, al oriente del cual se abren los canales de Gamboa, Aguacate, y El Pifial, el ultimo

de los cuales limita la isla por el oriente.

El puerto consta de dos partes: la occidental con un muelle de aguas profundas para
embarcaciones maritimas y buques grandes de cabotaje, y la oriental, cerca al puente del
Pifial, para embarcaciones menores. Buenaventura es en realidad una isla que esta

conectada a la plataforma continental por un Ginico puente.
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La posicion geografica de SPR BUN es realmente envidiable, ya que, ademas de ser el
Gnico puerto sobre la costa Pacifica Colombiana, es el terminal que mas cerca queda a la
capital del pais y tiene cautiva la importantisima zona industrial de la zona del Valle del

Cauca, teniendo al complejo industrial de Cali-Yumbo a solo una hora de distancia.

En el marco de privatizacion de la actividad portuaria, el 21 de diciembre de 1993 se
constituyo la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A., que recibi6é de manos del
Presidente de la Republica de Colombia, César Gaviria Trujillo, el 17 de marzo de 1994, la

concesion para la administracion del Terminal Maritimo de Buenaventura durante 20 afios,

en el periodo comprendido entre 1994 y 2014.

La Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A. es una empresa de economia mixta,
regida por el derecho privado. El 83% de su participacion accionaria pertenece a
empresarios privados conformados por importadores, exportadores, operadores portuarios,
lineas navieras, gremios, ex-trabajadores portuarios y personas naturales. El 17% restante
esta en manos del sector publico integrado por la Alcaldia de Buenaventura (15%) y el

Ministerio de Transporte (2%).
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1.6.4.2 Infraestructura

Tabla 3 Infraestructura de muelles de SPR BUN

Muelles Longitud

Muelle No. 1 Longitud 152 Mts.
Muelle No. 2 Longitud 130 Mts.
Muelle No. 3 Longitud 127 Mts.
Muelle No. 4 Longitud 139 Mts.
Muelle No. 5 Longitud 145 Mts.
Muelle No. 6 Longitud 144 Mts.
Muelle No. 7 Longitud 210 Mts.
Muelle No. 8 Longitud 160 Mts.

Gracias al esfuerzo de sus accionistas y empresarios privados, se vienen invirtiendo USD $
245'000.000 en un Plan de Modernizacion Portuaria que busca convertir a Buenaventura en

uno de los Terminales Maritimos mas competitivos de América Latina.
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7 ANALISIS COMPETITIVO DE LOS PUERTOS COLOMBIANOS

2.1 METODOLOGIA

Para la comparacion intra-colombiana de los principales puertos que manejan carga

contenerizada, el estudio se dividio en tres partes:

¢ Estudio comparativo de la infraestructura y cuantitativo / operacional
¢ Benchmarking portuario

¢ Estudio cualitativo/percepcion del servicio

2.1.1 Estudio comparativo: Se analizaron 2 Items fundamentales: a) Comparacion de la
infraestructura e instalaciones de los principales puertos de contenedores del pais:
Contecar, Muelles el Bosque, Sociedad Portuaria Regional de Cartagena (SPR CTG),
Sociedad Portuaria Regional de Barranquilla (SPR BAQ), Sociedad Portuaria Regional de
Santa Marta (SPR SMR) y la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura (SPR BUN). b)
Comparacion del movimiento de carga contenerizada en los diferentes puertos durante el

periodo 1994-2001.



2.1.1.1 Comparativo Infraestructura e Instalaciones. En el cuadro 4 se comparan los items
mas importantes en infraestructura y equipos utilizados en las principales terminales de

carga contenerizada del pais.

Cuadro 4 Comparativo de Puertos

PARAMETRO DETALLE EL BOSQUE |CONTECAR| SPR CTG [SPR BAQ|SPR SMR| SPRBUN
# de muelles 3 2 9 7 7 11
Muelles Calado méximo (pies) 34 34 41 34 60 34
Longitud total de ruelles (metros) 330 210 1.695 1.058 1.060 1.207
e & Eslora (metros) 280 255 290 275 275 20
:LZ":L‘;‘;;";”;’E,‘S bateos |8 spacidad do cargus (TEU) 300|300 Z400|  3000[ 3000 1400
Calado (pies) B3 33 40 3 40 3
Area de palios (m?2) 62.000 £9.000 116517 15.000 85.710 12.400
Capacidad de almacenaje [Capacidad almacenaje en el patio (# de conts.) 3.000 - 12.000 - - 5.356
Area de bodegas y coberlizos (m2) 12.000 4,050 28.112 33.000 18.336 -
#de grias en muelles Fostieo ! - = . = 2
Mébvil i 1 2 2 1 1
RTGs / Transtainers/
#ds griias en palios Straddle Cariers 43+ x 3+1) - |4(441 xB+1) - - B+ x6+1)
Gnias en muelles y patios Mantacarges / Reach
Stackers 4 - 8 B 6 19
Produclividad Bruta [Pértico 18 R 22.24 . . 20
(mov/hora) Mévil 16 18-20 15-16] __17-18 16-18 12
Productividad Neta |Pértico 2 - 30-32 - - 22:25
(mav/hora) Méwil 18-20 20-22 18-20 20 20-22 15

Fuente : Sociedades Portuarias

En términos de infraestructura y equipos para el manejo de carga contenerizada las
Sociedades Portuarias Regionales de Cartagena y Buenaventura aventajan a los otros
puertos en estudio. Lo anterior se evidencia fundamentalmente para la infraestructura
fisica; en el namero de muelles y en la capacidad de cargue de estos terminales, mientras

que para los equipos en la cantidad de groas portico, griias de muelle y RTGs disponibles.

Otro aspecto importante que hace parte de infraestructura fisica portuaria, es el calado, ya
que de la profundidad del mismo depende el tamafio de los barcos que pueden llegar al

puerto. En este aspecto, sobresalen las Sociedades Portuarias de Cartagena y Santa Marta.
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Para la comparacion de la infraestructura y equipos, también se considerdé importante
incluir un indicador que mostrara la eficiencia y productividad de las Graas portico. Esto
debido a que dicho equipo es el mas usado en la actualidad para el manejo rapido y
eficiente de contenedores. La mayor eficiencia en el manejo de las Graas portico permite
realizar el mayor nimero de movilizaciones por hora, lo cual proporciona al puerto que lo
consiga ventajas competitivas en términos de productividad, la que a su vez pueden dar
origen a tarifas mas competitivas. En lo concerniente a este aspecto, la productividad neta
de la SPR CTG con relacion a su principal competidor (SPR BUN) es mayor, resultando
significativa la diferencia de entre 7 y 10 contenedores/hora mas movilizados por la SPR
CTG. La diferencia en productividades, es una de las variables mas importantes para el
naviero al momento de decidir en que puerto recalar, debido a que el costo que le toca

cancelar depende del mayor o menor tiempo de permanencia en el puerto.

2.1.1.2 Evoluciéon del movimiento de carga contenerizada 1994 — 2001.  EI cuadro 5
resume el movimiento de carga domestica contenerizada (en TEUs) para los diferentes
puertos en estudio durante el periodo 1994-2001 en las actividades de importacion,

exportacion y totales (impo+expo) de TEUs domésticos llenos.
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Cuadro 5. Evolucién del movimiento de carga contenerizada 1994-2001

IMFORTACION TEUS LLENOS

Termlasl 1,934 1,995 1,896 1,997 1,958 1,959 1,000 1,001 Tass de erecimicnta Tusa & Crecimienta
promedio® pariicipacilal  promedio del puerto
merzada (1594-2001) (1538-2001)
TEUS | % port] YEUS f% pret] TEUS | % part] TEUS | % port| TEUS )% part] TEUS | % part] TEUS |% part] TEUS | % part
iContecar 1703] 0%  13.631]  9.0%|  T2186| 72%| 10,261 S0t Gas1| 30%] S68| 03%|  As01]  21%| 18388 7% EXE 18.6%
EB 6906)  sonl 1204 7ewl 15203 gon] a3 7am] 2.7 won]  isged 107n]  ze3sf 12w 2.567]  40% 0% 42%
SPR CTO 42698 363%|  as,s1e] svom)  sa2s0] 23] gaonz] asg|  ssssel zosn]  se4si] 2ean]|  ssa17] 269 7888 316 30 T.4%
[Dakia CTO 53,307 452%] T11BI| 455%)  BI66S| dB6%|  96.603) A7.5%|  EESEO| 436%|  66.324] 37.6%|  59.260] ALI%)  103,814] 4335 42 4%
SPRSMR 10,775 930 12963 xsq TLESE[ 7.0%|  13.605] 67%|  15,535] 8Gn|  12.790] 7.2%| 904 43% EE EERD 65% ENN
SPR BAQ 9,276)  7.9%] 1423  van|  1seos| wan]  2nes 10| 2422 tesw] 2,223 120m] 224180 103%) 22,7000 9% 9.8% 1L§
SPR BUN a.226) 3ssu] 530z 3san]  sessn| ssen]  eosss] 3eme]  ra7ra| 3nen] 76038 s3am]  sesss| ahdn|  104955] 43 8% 38.7% 1L7%
TOTAL 117,584)  100%) 151,652] 1000%| 168115 10000 186s| 1000t 1sa763| 100.0%) 176,372 1000t 217322 1woot| 239363 16000 100.0% 934

EXPORTACION TEUSLLENOS

Termina) 1594 1,958 1,956 1997 1,959 1359 2,000 1001 Taus e Crncimicnta
P A p—
TEUS | % part| TEUS |% part| TEUS | % pant| TEUS | % part| TEUS [t part| TEUS [ % part] TEUS [ % part| 1EUS | % pant (R BN)
ron Tow| 0on|  SEed|  3en|  sswm| san|  seu] Tew| 23w TIn|  Ziel] 12%|  san] zow] 9.3 6% 7% D27
MED sote]  zen]  aam|  2sn]  sam] asi]  scoal  ass|  wsan| 7an] 2300 nass] ;02 06 sges| 424 34% 16.1%
SPR €TQ 3239 zrsn) 293 awan| ren| 22a]  soued] 1ews]  arars] mon]  asans] zmon| siess) am]  enam] 233w B 9.7%
|mm'. 16 [ T T R I BT T ) S ) I ) AL D T CER 123%
PR SMR TLGOF| TIAn| 1S 76%|  9377|  San| 0REY  G%| (464 7AG|  Dani| 13sn| 15433  89h| 17,59  73% Ti%s T8
SPR BAQ 21520 1se]  a7as]  ase]  sens| 3 asssl azn]  noasy sen]  amird  ers]  izms] sz o1msag] 7o 48% e
lspR nuN avent| azen| sseae] asan]  somns| aoz|  ssare maes]  evme| s2in]  esens] asen| enma] am]  ram] s .2 85%
TOTAL 90,355 770 93,723 61.8%] 1183%[ T0.4%) 133,31Y  66.0% 148,702 74.5% 185,53¢] 105.1%] 186,133] 85.7% :02.9'3#‘ 2467 E 10.7%
TOTALES (IMPO+EXPO) TEUS LLENOS
Terminal - -
1994 1,958 1596 1997 1,958 1,999 2,000 2,601 Teadermcinbms | Tosid Cocdeionts
peomedio % promeia del pmerto
mereado (1534-28401) {1924-2001)
TEUS | % part] TEUS | % part| YEUS | % part TEUS | % part| TEUS S part] TEUS | % part] TEUS |% pact] TEUS % parl
[eonieear 576|  4sn| o] es]  17am] tosu]  iaisy  76% 73| 11| 3070 1an] sed| 41| 3zend 1w [T A
hER o521l san| 1e2sd 17|  man| 139 :u,nﬂ nes| e 7] and wss] wan| nnd  wnyd s 124 [
SPR CTO 13501 9] 7amd san]  svesi| si] nzird ssen]  sams| ]  eserd seen] wzio] sien] ses] sae 49.2% 4%
Issmcm 90,762 77 25| T10685] 730 T3008| 9 an| 10703 74 Fa|  S8.ose] man] T42331] S0 6%| 17040 7edn] 196143 I EED 0.1
SFR SMR 0333 2.2% EETE D 1,433 125 5,88 12.8%) 14,646] 74N N BEERD EEETE BERED 28.% 10.5%] 13465 [NED
HETNY TR QTN BT T1 RTICH ETH EPRCH BEETICT ITRCH BETIRTH RN BEETECT T EELEH EEPETH BT e 1324 17.5%
PR BUN mor0] eorn] samed o] noste] essi] man] even]  ennae] s2aed rawrss] saen] aesdis] asen] irane] 1ase 61 8% 1034
TOTAL FIRASE) IR MELERES AR ML) IR I EA RS Lt ML) A AL IR A MR KL ISR M EF LTS METTAD 555 550

Fuente: Base de datos Quintero hermanos — Calculo de indices: Autores

Es importante aclarar que para evitar distorsiones en la comparaciéon se utilizaron
unicamente los datos de contenedores llenos domésticos movilizados (exportacion e
importacién). Esto debido a que los contenedores vacfos no representan un factor decisivo
o influyente en términos de ingresos o de concentracion de carga y los contenedores en
transito son ajenos a la economia nacional y de incluirse estos ultimos se favoreceria

ampliamente a la SPR CTG por ser el tnico terminal en Colombia que realiza transbordos

en gran escala.

Para analizar el comportamiento de las diferentes actividades (Impo, Expo y Total) durante

el periodo 1994-2001 se calculd la tasa de crecimiento promedio para cada actividad y el
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total (IMPO+EXPO) en cada uno de los puertos, y la tasa de crecimiento promedio de
participacion en el mercado de contenedores. Los resultados de las tasas obtenidas para
cada una de las actividades es posible observarlos en el cuadro anterior. A continuacion se

describen los resultados obtenidos en cada una de las actividades.

Importacién TEUs llenos: La tasa de crecimiento promedio de participacion en el mercado

1994-2001 para la SPR BUN y la SPR CTG en esta actividad esta muy por encima de la
tasa de los otros puertos en estudio. Mientras que las tasas para la SPR CTG Y SPR BUN
crecieron por encima del 30% en el periodo analizado, los demas puertos no alcanzaron a
llegar al 10%. En lo que respecta al porcentaje de participacion en el mercado, para el ailo
2001 la SPR CTG y la SPR BUN tienen el control de aproximadamente el 75% del
mercado de contenedores (31.6% SPR CTG y 43.8% SPR BUN), lo cual refleja la

importancia que en dichos puertos ha adquirido la carga contenerizada.

En lo que concierne a la tasa de crecimiento promedio de las importaciones (TEUs), los
resultados de este indicador no permiten hacer comparaciones validas entre puertos debido
a que los crecimientos porcentuales no reflejan el crecimiento real de la actividad frente a la
competencia. No obstante lo anterior, desde el punto de vista individual, la tasa permite

analizar el crecimiento de dicha carga en cada puerto con relacion a las metas fijadas

(crecimiento esperado).

En la figura 9. Se muestra el comportamiento registrado en la actividad de importacion de

carga contenerizada durante el periodo (1994-2001). En términos generales, se aprecia una
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tendencia creciente para esta actividad durante el periodo en estudio. Sélo durante el

perfodo 1998-1999 se registrd una leve disminucion en la importacion de TEUs llenos en

todo el sector.

Figura 9 Importacion de TEUs llenos por terminal Maritimo 1994-2001.

Importacion de TEUs llenos por Termminal Maritimo (1994-2001)

—e— Contecar
—m— MEB
—ide— SPR CTG
—— SPR SMR
—ux— SPR BAQ
—&— SPR BUN
~=—=TOTAL

o

1984

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Fuente: Base de datos Quintero hermanos.

La Figura 10. Muestra las tasas de crecimiento promedio dentro del sector (% participacion

en el mercado) para los diferentes puertos en la actividad de importacion durante el periodo

1994-2001
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Claramente se observa la gran diferencia que existe en el crecimiento promedio del

mercado de contenedores para la SPR CTG y la SPR BUN con relacion al resto de puertos

analizados.

Exportacion Teus llenos: La tasa de crecimiento promedio de participacion en el mercado

1994-2001 de la SPRB y la SPRC esta muy por encima de los otros puertos en estudio.
Mientras que para la SPR CTG y la SPR BUN las tasas fueron de 23.7% y 31.2%
respectivamente, los demas puertos no alcanzaron individualmente a llegar al 10%. En lo
concerniente al porcentaje de participacion en el mercado la SPR CTG y la SPR BUN se
mantienen al frente registrando entre ambas un 59% del total (28.3% SPR CTG y 30.9%
SPR BUN). No obstante lo anterior, se observa una mayor participacion de los otros
puertos en la actividad de exportacion con relacion a la de importacion. Esto ultimo
obedece en mayor grado a la localizacion de los duefios de carga (Exportadores) y a las
lineas navieras que llegan dichos puertos. En lo que respecta a la tasa de crecimiento de la
actividad de exportacion en cada puerto para el periodo 1994-2001, esta muestra un
comportamiento creciente para cada puerto. Si bien es cierto dicha tasa no resulta util para
realizar comparaciones entre los diferentes puertos, si proporciona como ya se menciono,
informaciéon util para cada puerto en particular, ya que le permite confrontar el

comportamiento real registrado contra el esperado.

La figura 11 muestra el comportamiento registrado en No de TEUs para la actividad de

Exportacion de carga doméstica contenerizada durante el periodo (1994-2001).
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Figura 11 Exportacioén de TEUs llenos por Terminal Maritimo 1994-2001.

Exportacion de TEUs llenos por Terminal Maritimo (1994-2001)

Fuente: Base de datos Quintero hermanos.
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La Figura 12 presenta las tasas de crecimiento promedio dentro del sector (% participacion
del mercado) alcanzadas por los diferentes puertos en la actividad de exportacion durante el

periodo 1994-2001.

Figura 12 Tasas de Crecimiento promedio Exportaciones por Puertos 1994-2001
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Al igual que para las importaciones, en las exportaciones de carga contenerizada se observa

una gran diferencia entre la SPR CTG y la SPR BUN con relacion a los demés puertos en

estudio.

IMPO+EXPO Al analizar en conjunto las operaciones de Importacién y Exportacion y
observar las tasas de crecimiento promedio dentro del sector y el porcentaje de
participacion en el mercado en 2001, los resultados como era de esperarse favorecen a la
SPR CTG y La SPR BUN con tasas de crecimiento promedio dentro del sector de 49.2% y
63.5% para el periodo 1994-2001 y porcentajes de participacion en el mercado de 59.9 y
74.7% en el 2001 respectivamente. Lo anterior, evidencia el liderazgo de la SPR CTG y la

SPR BUN en el mercado de carga contenerizada en el pais.

La razén mas importante que explica la diferencia en el crecimiento de carga contenerizada
entre estas dos sociedades y el resto de puertos analizados en el estudio, es la
especializacion para el manejo de este tipo de carga que ha sido impulsada por la gerencia
de ambas sociedades, y que se ve reflejada en la infraestructura y equipos dispuestos en
estos puertos para el manejo de la carga en mencion. El grado de especializacion es mas
evidente en la SPR CTG, ya que debido a las limitaciones de espacio fisico existentes en el
terminal, todos los esfuerzos se concentraron en el manejo de carga contenerizada,
reconociendo dicha carga como su principal mercado a atender y orientando las inversiones

para el incremento de la productividad y eficiencia en el manejo de este tipo de carga.
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Finalmente, se concluye que si bien es cierto la SPR BUN aventaja a la SPR CTG en el

Numero de TEUs movilizados, su productividad es muy inferior y por tanto, es muy

probable que la SPR CTG en el corto plazo desplace a la SPR BUN como el terminal

colombiano que movilice el mayor nimero de contenedores (TEUs). Con relacion a los

otros puertos, resulta claro que su especializacién esta dada por otros tipos de carga como el

granel y liquidos (SPR BAQ y SPR SMR).

El comportamiento real registrado en las actividades de exportaciones ¢ importaciones de

carga contenerizada realizadas a través de cada uno de los puertos en estudio para el

periodo 1994-2001 se presenta en la figura 13.

Figura 13. Comercio Exterior de TEUs totales por Terminal Maritimo (1994-2001)
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Fuente: Célculo de los autores

En general, a pesar de observar un comportamiento creciente, nuevamente se aprecia una

gran diferencia en el total IMPO+EXPO) movilizado por la SPR CTG y la SPR BUN con
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respecto a los demds puertos en estudio. En la figura 14 se presenta la tasa de crecimiento

promedio dentro del sector para las actividades de IMPO+EXPO)

Tasa de Crecimiento promedio (1994-2001)
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Fuente: Calculo de los autores

2.1.1.3 Tendencias identificadas en el movimiento de carga contenerizada 1994-2001
Presentado y descrito el movimiento de carga contenerizada para las actividades de
importacion, exportacion y total para el periodo 1994-2001, se considero necesario analizar
més en detalle cada a puerto durante ese periodo, con la finalidad de determinar la
importancia que para los mismos adquirié el manejo de la carga en mencién. Para tal
efecto se determind y analizd la tendencia presentada en las actividades de importacion,
exportacién y total IMPO+EXPO) de una forma conjunta (todos los puertos) ¢ individual

para cada puerto.

En la figura 15 se presentan las tendencias obtenidas en las diferentes actividades

(importacion, exportacion y total) para el periodo 1994-2001
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Figura 15 Tendencias carga contenerizada Importacion, Exportacién y Total (1994-2001)
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Fuente : Base de datos Quintero hermanos — célculo de los autores.

Las ecuaciones obtenidas muestran una tendencia creciente para las diferentes actividades.

Con el fin de verificar el grado de volatilidad de las series estimadas, de poder realizar
comparaciones entre las importaciones y las exportaciones y de disponer de una medida de
la dispersién de los valores observados con respecto a las series obtenidas para cada
actividad, se calculd el coeficiente de variacion y el error estdndar de estimacién. Los
resultados obtenidos muestran que mientras las exportaciones y el total (IMPO+EXPO)

presentaton un comportamiento lineal creciente, las importaciones lo hicieron de una forma

potencial.
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Los resultados obtenidos para los estadisticos utilizados se presentan en la siguiente tabla:

Tabla 4
IMPO EXPO IMPO+EXPO
Coeficiente de variacién 21.08% 29.94% 23.95%
Error Estandar de la
Estimacion 15,802 7.687 12,096

Fuente : Calculo de los autores

El coeficiente de variacion obtenido muestra que existe una mayor dispersion relativa en la
distribucion de las exportaciones con relacion a su media que para el caso de las
importaciones y el total IMPO+EXPO). Esto se explica en gran parte por el proceso de
apertura econdmica realizada en el Gobierno del Sr. Presidente Cesar Gaviria Trujillo y por
la politica de fomento de las exportaciones, impulsado en el gobierno del Sr. Presidente de

la Republica Dr. Andrés Pastrana Arango.

Es asi como las exportaciones crecieron en promedio 17.469 TEUs cada afio a partir de
1994. EI coeficiente de determinacion obtenido R? de 97.3% permite concluir que el grado
de ajuste del modelo obtenido con relacion a las cifras reales registradas en el periodo
1994-2001 es bastante bueno.  El error estandar de estimacion por su parte, permite
concluir que la linea de regresion estimada para los tres casos es representativa de los datos
reales ya que en ninguno de estos no més de 3 desviaciones exceden a un error estandar de
la linea de regresion, y en ningun caso alcanzan a llegar a 2. Es asi como para el total

(IMPO+EXPO) solo una de las ocho desviaciones obtenidas exceden a un error estandar de
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la linea de regresion y para las importaciones y exportaciones, no mas de 3 desviaciones
exceden de un error estandar. La tendencia creciente del sector reflejada en el total
(IMPO+EXPO) confirman la importancia que a partic de 1994 han adquirido los

contenedores como medio de transporte de carga.

A continuacion se analiza la presencia de tendencia en las actividades (IMPO-EXPO y

TOTAL) durante el periodo 1994-2001 para cada uno de los puertos en estudio.

2.1.1.4 Contecar. La figura 16 muestra el comportamiento de las actividades de
importacion, exportacion y total (IMPO+EXPQO) a través de esta terminal durante el
periodo 1994-2001. Con el fin de analizar el comportamiento se presentan igualmente las
ecuaciones de las series estimadas para analizar su comportamiento e identificar tendencias.
Sobre este ultimo aspecto al igual que Muelles el Bosque se encontré que este puerto no

presenta una tendencia definida durante el periodo analizado.
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Figura 16 Tendencias carga contenerizada Importacion, Exportacion y Total (1994-2001)
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Fuente: Base de datos Quintero hermanos - Calculo de los autores

A diferencia de lo ocurrido para todo el sector y como ya se menciond, Contecar no
presenta una tendencia definida durante el periodo 1994-2001 en ninguna de las actividades
como resultado de la presencia de afios de crecimiento y decrecimiento que no obedecen a
ningGn patron definido durante dicho periodo. La variabilidad registrada en el total de
carga doméstica de contenedores movilizada a través de este puerto permite concluir que el
mismo no ha logrado consolidar sus operaciones y por tanto, sus relaciones con sus

principales clientes (lineas navieras, exportadores e importadores) no parecen ser fuertes

estratégicas y de largo plazo

El coeficiente de variacién obtenido ver tabla 5 confirma la elevada variabilidad y
dispersion registrada en las actividades de importacion, exportacion y total (IMPO+EXPO)
La falta de consolidacién mencionada se observa claramente en el afio de 1999, afio en el

cual se presentaron disminuciones significativas en las diferentes actividades.
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Tabla 5. Coeficiente de variacion

IMPO EXPO IMPO+EXPO
Coeficiente de variacion 65.29% 85.33% 69.76%
Error Estandar de Ia Estimacion 1,053 418 1,304

Fuente: Calculo de los autores

El periodo 2000-2001 significd una recuperacion importante en las actividades de
importacion, exportacion y total desarrolladas a través del puerto. No obstante esta
recuperacion obedecio a que la Federacion Nacional de Cafeteros — FNC (uno de sus
principales accionistas) decidio convertir este terminal en su centro de exportaciones para la
costa atlantica. Con esto, la FNC forzo6 a que las navieras que quisieran su carga tuviesen
que recalar por obligacion en Contecar, y en consecuencia las lineas EWL, consorcio
HSAC, P&O Nedlloyd, Marfret, Maersk — Sea Land y Nordana trasladaron parte de sus
operaciones a dicho puerto con el fin de poder participar en el negocio cafetero. Al

particular es importante indicar que la Federacion venia movilizando su carga a través de la

SPR CTG.

No obstante la ayuda que significa el tener la Federacion como cliente, Contecar debera
preocuparse por consolidar sus operaciones y mejorar su eficiencia con el fin de facilitar la
incorporacion de nuevos clientes (lineas navieras, exportadores e importadores de carga)

que le permitan crecer y poder competir de una mejor forma con los demas puertos en

estudio.
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2.1.1.5 Muelles el Bosque.

La figura 17 muestra el comportamiento registrado por las

actividades de importacion, exportacion y total (IMPO+EXPO) a través de esta terminal

durante el periodo 1994-2001.

Figura 17 Tendencias carga contenerizada Importacién, Exportacion y Total (1994-2001)
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Fuente: Base de datos Quintero hermanos - Calculo de los autores

Muelles el Bosque MEB, al igual que Contecar es un terminal que no ha logrado consolidar

sus operaciones en las actividades de importacién, exportacién y total (IMPO+EXPO) lo

que se refleja por la presencia de periodos de crecimiento y decrecimiento que no presentan

una tendencia definida ni un ciclo que permita predecir su comportamiento. A diferencia

de Contecar quien con la incorporacién de la Federacién Nacional de Cafeteros logro

recuperarse en el periodo 2000-2001, Muelles el Bosque registro una caida significativa en

las exportaciones e importaciones y total, disminuyendo estas en 56.7%, 63.7% y 60.4%

respectivamente con relacién al afio anterior. Esto ultimo confirma la necesidad que tiene
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MEB de consolidar sus operaciones a través de la incorporacion de nuevos clientes que le
permitan disminuir el elevado riesgo que en la actualidad representa la perdida de un cliente

importante para la competitividad del terminal.

Los resultados obtenidos para el coeficiente de variacion calculado (ver tabla 6) reafirman
la variabilidad de las operaciones (IMPO-EXPO y TOTAL) en MEB vy el grave riesgo que
enfrenta si a muy corto plazo no se adoptan estrategias que le permitan ampliar el nimero
de lineas navieras y clientes importantes (exportadores- importadores) para de esta forma
poder competir con los otros puertos. Las estrategias en mencion al igual que para
Contecar requeriran de nuevas inversiones que permitan ampliar el nimero de muelles
disponibles y adquirir grias porticos debido a que estas son limitaciones importantes al

momento de buscar nuevos clientes. (Lineas, exportadores e importadores).

Tabla 6 Resultados obtenidos para el coeficiente de variacion calculado

IMPO EXPO IMPO+EXPO
Coeficiente de variacion 41.34% 66.49% 49.94%
Error Estandar de la Estimacion 3,701 2,819 5,597

Fuente : Calculo de los autores

La gran caida experimentada por Muelles El Bosque (MEB) en el 2001 obedeci6
fundamentalmente a que las lineas Maersk - Sea Land, CCNI y CSAYV decidieron trasladar
sus operaciones a SPR CTG, con lo cual perdieron mas del 50 % de la carga que habian

movilizado en el afio 2000.
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Para el afio 2001 MEB cuenta unicamente con tres lineas maritimas (Seaboard Marine,
Frontier liner Services y Mediterranean Shipping Corporation), lo que la hace el terminal

con menos navieras y rutas del mercado colombiano.

2.1.1.6 Sociedad Portuaria Regional de Cartagena. La figura 18 muestra el comportamiento
registrado y las tendencias obtenidas para la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena en
las operaciones de importacion, exportacion e Impo+Expo de TEUs domésticos llenos

durante el periodo 1994-2001.

Figura 18 Tendencias carga contenerizada Importacion, Exportacion y Total (1994-2001).
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Fuente : Base de datos Quintero hermanos. - Calculo de los autores
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La Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, a diferencia de los puertos analizados con
anterioridad (Contecar y MEB) presenta en general para todas las operaciones una
tendencia creciente durante el periodo 1994-2001. Solo durante el periodo 1998-1999 se
produjo una disminucion en las importaciones de la SPR CTG como consecuencia de la
menor demanda en esta actividad por parte del sector petroquimico de la ciudad. Es
importante aclarar que para el mismo periodo, las importaciones totales del pais de TEUs

domésticos llenos también disminuyeron.

Para el periodo 2000-2001 el sector petroquimico de la ciudad incrementé sus ventas en el
exterior y con ello la demanda de insumos extranjeros lo que ocasion6 el crecimiento de las

exportaciones e importaciones realizadas a través del puerto.

A diferencia de Contecar y MEB, la carga en TEU’s domésticos llenos de Importacion,
Exportacion y Total IMPO+EXPO) movilizada por la SPRC CTG muestra que este puerto
se ha consolidado como una terminal especializada en el manejo de contenedores. Los
coeficientes de variacion (ver tabla 7) reafirman lo anterior, ya que a diferencia de Contecar
y MEB la SPR CTG no presenta altibajos importantes en sus operaciones, y por el
contrario, estas presentan una tendencia creciente, explicada principalmente por la
incorporacion de nuevos clientes (lineas, exportadores e importadores) y la conservacion
de la mayoria de sus clientes antiguos. Lo anterior ha sido el resultado de los estrechos
vinculos y relaciones estratégicas celebradas con sus clientes y de la estabilidad conseguida
que le ha permitido ofrecer y garantizar la prestacion de un servicio rapido y eficiente. Las

inversiones realizadas en la SPR CTG en la modernizacion de la infraestructura y
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adquisicion de equipos han sido fundamentales para el crecimiento del puerto y su
consolidacion como una terminal rapida y eficiente en el manejo de carga contenerizada.

Los coeficientes de variacién obtenidos se presentan en la siguiente tabla:

Tabla 7. Coeficiente de variacion

IMPO EXPO IMPO+EXPO
Coeficiente de variacién 21.48% 28.34% 22.25%
Error Estandar de Ia Estimacién 7,893 2,497 9,059

Fuente: Célculo de los autores

2.1.1.7 Sociedad Portuaria Regional de Barranquilla. La figura 19 muestra las tendencias
obtenidas para la SPR BAQ durante los afios 1994-2001 en las operaciones de importacion,
exportacion e Impo+Expo de TEU’s domésticos llenos.

Figural9 Tendencias carga contenerizada Importacion, Exportacion y Total (1994-2001)
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Fuente: Base de datos de Quintero hermanos - Célculo de los autores
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La Sociedad Portuaria Regional de Barranquilla registré una tendencia creciente en
términos generales durante el periodo 1994-2001 en cada una de las operaciones analizadas
(IMPO-EXPO y TOTAL). No obstante no ser representativo el volumen en TEU's llenos
domésticos movilizados por el puerto con relacion a la SPR CTG y la SPR BUN, es
posible observar durante el periodo en estudio, que presenta estabilidad en su
comportamiento a diferencia de Contecar y MEB. Esto resulta significativo si se tiene en

cuenta que la carga contenerizada no es su principal tipo de carga.

Tabla 8.  Calculo del coeficiente de variacion para las diferentes actividades

IMPO EXPO IMPO+EXPO
Coeficiente de variacion 27.24%, 59.91% 38.20%
Error Estandar de la Estimacion 1,393 1,255 1,500

Fuente: Calculo de los aulores

El coeficiente de variacion obtenido es alto y obedece al gran crecimiento que registraron
las exportaciones en los ultimos 3 afios, como resultado principalmente de la politica de
fomento de las exportaciones impulsada en el Gobierno del Sr. Presidente de la Reptiblica
Dr. Andrés Pastrana Arango bajo el programa denominado Colombia compite. La SPR
BAQ capta la mayor parte de su carga contenerizada de Importacion y Exportacion de la

Industria local.
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2.1.1.8 Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura. Las tendencias obtenidas para la
SPR BUN en las operaciones de exportacion, importacion y total IMPO+EXPO) durante el

periodo 1994-2001 se muestran en la figura 20

Figura 20 Tendencias carga contenerizada Importacion, Exportacién y Total (1994-2001).
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0 TOT AL IMPO+EXPO 81,920 92,328 110,610 | 128371 | 138,508 | 144,783 | 164315 | 179,162
...@ -- 1 DESV(+) IMPO+EXPO) | 84,828 99,142 113,261 | 127,185 | 140915 | 154,450 | 167,791 | 180,936
--.@ -- 1 DESV(-) (IMPO+EXPO) | 77,701 92,015 106,134 | 120,059 | 133,789 | 147,324 | 160,664 | 173,800

Fuente: Base de datos de Quintero hermanos- Célculo de los autores

La Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura, al igual que la SPR CTG muestra una
tendencia creciente durante el periodo 1994-2001 en las operaciones de Importacion,
Exportacién y total (IMPO+EXPO). Solo en el periodo 1998-1999 se produjo una leve
disminucién en las importaciones, fenémeno que sucedié con las importaciones totales de

carga doméstica contenerizada realizadas en el pais durante dicho periodo.
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La Sociedad Portuaria de Buenaventura es hasta el 2001 la terminal que moviliza el mayor
nimero de contenedores (TEU's) en todas las operaciones (Impo,Expo y Total). Al igual
que la SPR CTG la SPR BUN se ha consolidado como una terminal importante en el
manejo de contenedores, no obstante debera mejorar las productividades de las grias
portico a con el fin de poder ofrecer un servicio igual de eficiente al de la SPR CTG. La
SPR BUN es también en el pais, la terminal que moviliza la mayor cantidad de carga en

granel en el pais.

Los coeficientes de variacion ver tabla 9 muestran que la SPR BUN no presenta una gran
variabilidad en sus operaciones, y por el contrario, estas presentan una tendencia creciente,
lo que indica que durante el periodo 1994-2001 esta terminal ha logrado la incorporacion de
nuevos clientes (lineas, exportadores e importadores) y la conservacion de la mayoria de
sus clientes antiguos. Los coeficientes de variacion obtenidos se presentan en la siguiente

tabla:

Tabla 9. Coeficiente de variacion

IMPO EXPO IMPO+EXPO
Cocficiente de variacion 28.81% 23 549, 26.00%
Error Estandar de la Estimacion 3,889 2,767 3,563

Fuente: Calculo de los autores
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La SPR SMR al igual que Muelles el Bosque MEB y Contecar no presenta una tendencia
definida para las diferentes actividades (Importacion, exportacion y total) durante el
periodo 1994-2001 como lo muestra la presencia de periodos de crecimiento vy
decrecimiento no predecibles en cada una de las actividades mencionadas. Las
importaciones presentan un comportamiento decreciente desde 1999 alcanzando una
reduccion del 47.5% en el periodo 1999-2001. Lo anterior obedece en parte a que Santa
Marta no es una terminal especializada en contenedores, su fuerte es el granel y el carbon y
a que en la actualidad se encuentran puertos con una mejor infraestructura para el manejo
de carga contenerizada, y con una mayor cantidad de Lineas para llegar a los mercados
requeridos. Las exportaciones experimentaron una disminucion importante en el periodo
2001 del 34.7% con relacion al afio en que mas crecieron 1999. El total de la carga

contenerizada movilizada por el puerto decrecio igualmente con relacion al mejor afio 1999

en un 29%.
La Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta es un puerto que no tiene en la actualidad

(2001) la infraestructura adecuada para el manejo de gran cantidad de carga contenerizada.

Lo anterior es comprensible si se tiene en cuenta que su fortaleza es el granel y el carbon.
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En resumen, el balance para la SPR BUN durante el periodo 1994-2001 ha sido muy bueno,
tanto en importaciones como en exportaciones. El 41.8% de las exportaciones (de carga
contenerizada) por SPR BUN se originan en el departamento del Valle; asimismo, el 38.6%
de las importaciones tienen su destino en las empresas de este departamento. Su ubicacion
geogréfica le permite monopolizar gran parte de los traficos hacia/desde el Lejano Oriente,
Sur América, Centro América y Norte América Pacifico, lo que le garantiza una

considerable porcion de carga domestica.

2.1.1.9  Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta.. La figura 21 muestra el
comportamiento registrado por las actividades de importacién, exportacion y total

(IMPO+EXPO) a través de esta terminal durante el periodo 1994-2001.

Figura 21 Tendencias carga contenerizada Importacion, Exportacion y Total (1994-2001).

40000 — — — —
36,000
y =-315.77x7 + 3933257 - 12275x + 33255
ORI R?=0.7696
28,000
24,000 1
20,000 g :
y =-27.184x% - 24.303x% + 1751.8x + 9068. 1 )
16,000 R:=0.7375 2 /% =-288.58x> + 3957.5x7 - 14026x + 24187
. - S R*=0.8374
— ~
12,000
8,000 S |
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
e TOTAL IMPO 10,775 12,962 11,856 13,609 15,989 12,790 9,046 8,394
—&—TOTAL EXPO 13,008 11,516 9,577 12,279 14,646 23,821 19,433 17,596
0 TOT AL IMPO+EXPO 23,783 24,478 21,433 25,888 30,635 36,611 28,479 25,990
-.@ -- 1 DESV (+) IMPO+EXPO) | 27,057 24,371 25,762 29,336 33,198 | 35453 34,207 27,565
..® .. | DESV (-) (IMPO+EXPO) | 22,138 19,452 20,844 24,418 28,280 30,535 29,289 22,646
uente T Base de datos (2[""':Ei o hermanos - Célculo detos aulores
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Tabla 10. Resultados obtenidos en el coeficiente de variacion

IMPO EXPO IMPO+EXPO
Coeficiente de variacion 20.84% 31.07% 17.46%
Error Estandar de Ia Estimacion 2,312 2,061 2,459

Fuente : Célculo de los autores

El irregular comportamiento de la carga movilizada por SPR SMR se debe principalmente
al proceso de contenerizacion del banano, el cual corresponde al 83.3% del total de
exportaciones (segun informacion basada en Quintero Hermanos para el afio 2001). Al
depender las exportaciones en gran medida del banano, el movimiento de carga esta sujeto

al comportamiento de este producto en el exterior.

Por otra parte, casi el 32% de las importaciones (datos para 2001) correspondieron a la
industria papelera. Se nota el declive en las importaciones de papel, y que de mas de 4000

TEU’s importados en 1998, en el afio 2001 se movilizaron cerca de 2650.

Descritas y analizadas las actividades de importacion, exportacion y total, y la cantidad
(TEU’s) de carga doméstica contenerizada movilizada por cada uno de los puertos en
estudio durante el periodo 1994-2001, se concluye que los puertos de Cartagena y
Buenaventura se han especializado en el manejo de este tipo de carga, lo que explica el

crecimiento experimentado en el periodo con relacién al resto de puertos en estudio.
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La segunda fuente y a la que se le da mayor importancia en el estudio por las
caracteristicas de los indicadores manejados y por la relacion directa con la investigacion
que se esta adelantando la constituye un estudio de competitividad realizado para la
Sociedad Portuaria Regional de Cartagena en los afios 1997-1998 por la division de puertos
del Louisiana State University - National Ports and Waterways Institute y a cargo de Paul
Kent (Socio Principal de Nathan Associates, Inc en Arlington, Virginia) y Asaf Ashar —
(Profesor Asociado (Investigacion), National Ports and Waterways Institute. Ph.D.,

University of Wales (U.K.)), reconocidas autoridades portuarias a nivel internacional.

En el estudio en mencion, se define una metodologia especitica para la comparacion
intraportuaria local y regional y se definen los indicadores mas importantes utilizados por
los puertos de contenedores. La metodologia e indicadores utilizados en el estudio
referenciado son considerados y analizados en este trabajo de investigacion. Al finalizar el
capitulo y como complemento y una alternativa de analisis y comparacion adicional para
los puertos en estudio se realizd un “benchmarking” estudio competitivo mediante la
aplicacion de la técnica de los componentes principales, (descrita posteriormente) y
aplicada con anterioridad en la realizacion de este tipo de estudios. Dentro de los estudios
realizados con esta técnica se encuentra el llevado a cabo por el Dr. José Lelis Tongzon''
para analizar la competitividad de los principales puertos australianos frente a los

principales terminales de contenedores del mundo.

11 . . ; ; ; : ; =2y o

Profesor Asociado Departamento de Economia de fa Universidad Nacional de Singapur. Miembro durante los dltimos 3 afios de:
Asociacién internacional de Economistas Maritimos, Sociedad de Economistas de Australia y Singapur, Consultar de la ONU escritor de
libros y numerosos papers relacionados con el sector portuario.
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2.1.2.1 Indicadores Utilizados Por La Superintendencia de Puertos y Transporte. A
continuacion se identifican y definen los diferentes tipos de indicadores empleados por la

Superintendencia de Puertos y Transportes:

Z2.1.2.1.1 Indicadores de Rendimiento. Los indicadores de rendimiento hacen
referencia a la cantidad de toneladas manejadas en un periodo determinado. (dia, mes, afio).
Existen tres tipos principales de indicadores de rendimiento: Rendimiento por puesto de

atraque, Rendimiento por embarcacion y Rendimiento por cuadrilla

2.1.2.1.1.1 Rendimiento por puesto de atraque. Mide el tonelaje total de carga manejada

en un puesto de atraque durante un determinado periodo de tiempo. En este indicador se

tiene en cuenta:

El tipo de carga manejada (general, graneles, contenedores), incluye la carga manejada a

nivel del trafico portuario.

La longitud (mts.) De cada uno de los puestos de atraque de la sociedad portuaria 6 muelle

homologado.

El total de toneladas correspondiente a un determinado tipo de carga incluye el tonelaje

total de trafico movilizado.
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Por cada uno de los puestos de atraque de una sociedad portuaria, se obtienen uno o mas

indicadores, segun los tipos de carga que se manejen.

Estructura del indicador rendimiento por puesto de atraque

Rendimiento Puesto de Atraque Tipo de carga (toneladas)

Longitud puesto de atraque (mts.)

Donde el tipo de carga se clasifica en:
¢ General
¢ Granel solido
¢ Granel liquido
¢ Carbon granel

¢ Contenedores

Es importante aclarar que los contenedores, mas que un tipo de carga son considerados un
tipo de embalaje; dada la importancia que tiene el manejo de unidades y toneladas en
contenedores, se aplico el indicador de rendimiento por puesto de atraque al movimiento de

unidades de contenedores/ toneladas contenerizada.

2.1.2.1.1.2 Rendimiento por embarcacion. Mide la cantidad de carga manejada hacia y

desde la embarcacion de un puesto de atraque. Para este indicador se tiene en cuenta:
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e El total de carga manejada por todas las embarcaciones en un puesto de atraque, tiempo

laborado, tiempo no laborado, y tiempo de pilotaje.

e El nimero de embarcaciones que arribo a cada uno de los puestos de atraque

e La estadia de las embarcaciones en el puesto de atraque.

e El nimero de embarcaciones arribadas a cada uno de los puestos de atraque de cada una

de las sociedades portuarias o muelles homologados.

e Ll nimero de arribos ocurridos en cada uno de los puestos de atraque de cada una de las

sociedades portuarias o muelles homologados

Estructura del indicador rendimiento por embarcacion

a)

Rendimiento de la embarcacion =
por tiempo efectivo laborando

b)

Estadia puesto de atraque de
todas las embarcaciones

c)

Rendimiento de la embarcacion =
por tiempo de permanencia en
el puesto de atraque
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Total carga manejada por todas las

embarcaciones (toneladas-afio)

Total de tiempos laborados por todas
las embarcaciones  (horas-afio)

Total tiempo laborando por las embar-
caciones + total tiempo no laborado
por las embarcaciones (horas-afio)

Total carga manejada por todas las
embarcaciones (toneladas-afio)

Estadia puesto de atraque de
todas las embarcaciones(horas-afio)



d)

Total carga manejada por todas las

Rendimiento de la embarcacion = embarcaciones(toneladas-afio)
por tiempo de permanencia en B
el puesto de atraque Estadia puesto de atraque de

todas las embarcaciones + tiempo de
pilotaje (horas-aiio)

2.1.2.1.2 Indicadores de Utilizacion. Retlejan la intensidad de uso y las facilidades y

recursos en un puesto de atraque, equipos, sectores de almacenamiento, etc.

2.1.2.1.2.1. Indicador promedio ocupacion del puesto de atraque. En porcentaje, este
indicador se refiere a la ocupacion del puesto de atraque. Para el calculo de este indicador
se tiene en cuenta: Horas o dias que permanece ocupado el puesto de atraque. Horas o dias

disponibles en el periodo.

Formula.

Estadia en el puesto de atraque de todas

Las embarcaciones X 100
Ocupacion puesto de atraque = Tiempo total de disponibilidad del puesto

de atraque

2.1.2.1.2.2. Indicador de tiempo promedio trabajando en el puesto de atraque. Mide el
tiempo laborado en el puesto de atraque en proporcion al tiempo de permanencia de la
embarcacion en el puesto de atraque, para el cual se ha programado el trabajo de la mano de

obra. El calculo de este indicador tiene en cuenta:
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¢ Total horas o dias que laboran las embarcaciones en el puesto de atraque.

¢ Total horas o dias de estadia de las embarcaciones en el puesto de atraque.

Estructura del indicador

Total tiempo laborado en todas las embarcaciones
Tiempo promedio trabajado en un puesto de atraque

en el puesto de atraque =

Estadia en el puesto de atraque de todas
las embarcaciones

2.1.2.1.2.3 Rotacion de la Carga. Mide los ciclos de permanencia de la carga en los

diferentes sectores de almacenamiento. Para el calculo de este indicador se tiene en cuenta:

e Periodo de tiempo (dias). @ Tiempo promedio de permanencia.

Estructura del indicador:

Periodo de tiempo (dias)

Rotacion de la carga =
Tiempo promedio de permanencia (dias-afio)

Definidos e identificados los indicadores utilizados por la Superintendencia de Puertos y

Transporte, a continuacion se comparan los resultados obtenidos para los puertos en estudio

durante los afios 1995-2000.

2.1.2.2. Evoluciéon del indicador del rendimiento por promedio de longitud puesto de

atraque (1995-2000).  El cuadro 6 presenta los resultados obtenidos para los indicadores
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de rendimiento promedio por la longitud del puesto de atraque y por el tipo de carga

movilizada para los distintos puertos durante el periodo 1995-2000.

Cuadro 6.  Rendimiento por promedio de longitud puesto de atraque SPR CT'G.

EVOLUCION DE LOS INDICADORES DE RENDIMIENTO POR PROMEDIO LONGITUD PUESTO DE ATRAQUE PORTIPO DE CARGA
1.995-2000 -SOCIEDADES PORTAURIAS REGIONALES

SOC, PORTUARIAS PROMEDI)

[IE Po. d2 LONG. TOTAL General | Gian.sélide | Carbén | Gran.Lig. | Comenadaes
SERVICIO PUBLICD Anaque | PTOS ATRADUE | Al3S CARGA Ton:Lomy. | Ton:Lony. | Ton.Long. | TonLeny. | Ton.Lony.
{Unidlady | WIS} HOVILIZADA | Ton'mts, Ton'mts, | Ton'mts. Ton'mss.

o.P.R. Baranquilfa | 6 586,33 1995 99501363 49727 854,54 0,03 AT

1996 124185200 51803 116118 002 g1

1997 143156130{ 85754 130264 nu 51025

1998 147569200 52160 143832 003 556,87

1999 50805000 53666 121230 548 815,85

2000 1.814 231,00 163931 139541 823 12515

SPR.GantaMata| 8 140,50 1995 | 238824183 742243  291913] 542378 169261 106356
1996 | 3180689298 756558 565875 982219  14706] 227621
1997 | 303137685 548385 530295 843888  18138] 216855
1998 | 207362206] 466294 48041 2451231 189791 262650
1999 | 253503034) 347195  584588) 660259  47046] 315113
2000 | 251573637 326980 478312 693897  47056) 231332

S.P.R. Cartagena 8 193,71 1995 | 121174313] 604334 2081 449232
1996 | 153920572 16339 27934 6.03251
1997 | 2279.18409) 130226 5238 10.864.84
1998 | 242796554 120226 5238 10.864,64
1939 | 263652769) 880355 148,38 12.84703
2000 | 328336156] 96198 25342 13530,72

SP.R. Buenaventur{ 14 1200 095 | 497778337 475301 1530647 000[ 28%6ds] 788524
1996 | 542403227) 293170 1832326 004 466774  7.75081
1997 | 554465857 392914] 1600617 928 53M73) 894744
1998 | 785854153 663601 202¥481 461) 6§72613] 1396569
1999 | 661939269 4.11082) 1983651  18390] 366782 13.18105
2000 | 6543645.24] 6.14200) 2101000]  24030) 4.16667] 2500000

Fuente : Superintendencia de transporte y puertos

Las figuras 22 a 27 muestran la evolucion del indicador para cada puerto.
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Figura22.  Rendimiento de Atraque Soc. Portuaria Regional de Barranquilla

Rendimiento por puesto de atraque
Soc. Portuaria Regional Barranquilla
1995-2000 (Tons/Long)
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Figura 23. Rendimiento de Atraque Sociedad Portuaria de Buenaventura

Rendimiento por Puesto de Atraque - Sociedad Portuaria Regional de
Buenaventura 1995-2000
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Figura24. Rendimiento de Atraque Contecar

Rendimiento por Puesto de Atraque - Contecar
1995-2000
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Figura 25. Rendimiento por puesto de atraque Soc. Portuaria Santa Marta

Rendimlento por Puesto de Atraque - Soc. Portuaria Reglonal Santa Marta
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Figura 26. Rendimiento por puesto de atraque Soc. Portuaria Cartagena
Rendimiento por Puesto de Atraque - Soc. Portuaria Regional
Cartagena 1995-2000
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Tigura 27. Rendimiento por puesto de atraque Muelles El Bosque

Rendimiento por Puesto de Atraque
Muelles el Bosque 1995-1999
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Las principales observaciones para cada puerto con relacion a este indicador con:

2.1.2.2.1 Sociedad Portuaria de Barranquilla El principal tipo de carga movilizada a través

de esie puerto es el granel solido, seguido de la carga contenerizada y el carbon. La carga

presentandose una leve disminucion en el 2000, como resultado de lo anterior, el Indicador

crecio al igual que la carga durante el periodo 1995-1999 y disminuy6 levemente en el

2000.

2.1.2.2.2 Sociedad Portuaria de Buenaventura. El principal tipo de carga manejada en este
puerto es el granel solido y la carga contenerizada. Resulta significativo el crecimiento
experimentado por la carga contenerizada en un 317% durante los Gltimos cinco afios

(1995-2000).

El comportamiento del Indicador fue creciente, dado que el mismo depende directamente

del comportamiento experimentado por la carga contenerizada.

2.1.2.2.3 Sociedad Portuaria de Santa Marta. El principal tipo de carga movilizado por la
SPR SMR durante el periodo 1995-2000 fue carbon y carga general seguida de la carga
contenerizada. Esta ultima crecio ligeramente durante todo el periodo ocasionando con

esto un comportamiento similar para el Indicador.
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2.1.2.2.4 Sociedad Portuaria de Cartagena. El rendimiento por puerto de atraque crecio
continuamente durante el periodo 1995-2000. Lo anterior debido al crecimiento continuo

de la carga contenerizada movilizada en ese mismo periodo a través del puerto.

Comparativamente el rendimiento de este indicador favorece a la Sociedad Portuaria
Regional de Cartagena con relacién a los otros puertos, en gran parte debido a su mayor
movilizacion de carga contenerizada. No obstante lo anterior, la relevancia del indicador es
nula cuando se trata de relacionarlo con productividad o eficiencia. Esto debido a que las
variables que conforman este indicador no son controlables por los puertos. En primer
lugar, la longitud de cada puerto de atraque ya esta definida y por otra parte el total de
carga contenerizada movilizada se ve afectada por el comercio exterior (Exportaciones e

Importaciones), por las lineas navieras, por la competencia, etc.

Para finalizar el analisis de este indicador y con el fin de comparar los resultados de los
diferentes puertos se determinaron para cada puerto, la media, la desviacion estandar y el

coeficiente de variacion del indicador. Los resultados obtenidos se presentan en el

siguiente cuadro

Cuadro 7 Comparativo coeficientes de variacion rendimiento promedio puesto de atraque

Piiéito Media Desviacion Ceficientfa
(Ton/mts) (ton/mts) Ide variacion

SPR Barranquilla 55656.2 156.5 28.2%
SPR Santa Marta 2,266.5 369.5 16.3%
SPR Cartagena 9,773.5 2,659.3 27.2%
SPR Buenaventura 12,788.4 6,112.1 47 .8%
Contecar 1,966.4 837.1 42.6%
Muelles el Bosque 2,179.2 1,300.6 59.7%
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El mayor coeficiente de variacion indica que se han presentado més variaciones con
relacion a la media. Para el caso de Buenaventura la mayor variacion positiva se explica
por el incremento experimentado en el wltimo afio en el indicador, de (13181 a 25000)
mientras que para el caso de Contecar y Muelles el Bosque la variacion negativa obedecio
a la reduccion significativa en los resultados del indicador. Los coeficientes de variacion
muestran para las Sociedades Portuarias de Cartagena, Barranquilla y Santa Marta una

menor variacion en el indicador explicada por un crecimiento en la carga contenerizada

movilizada menos abrupta.

Bvaluacion del indicador de rendimiento por embarcacion 1995-2000. El cuadro 13.

Presenta la evolucion del Indicador de rendimiento de embarcacion durante los afios 1995-

2000

Como se desprende del analisis del cuadro, los resultados obtenidos para este indicador no
son comparables de un puerto a otro debido a las variaciones crecientes y decrecientes

registradas de un afio a otro que no describen ningun tipo de patron o tendencia particular.

Dado que el indicador relaciona la carga total manejada por todas las embarcaciones entre
el tiempo total laborado por todas esas embarcaciones en un periodo de tiempo determinado
(1 afio), no es posible emitir ningtin juicio debido a que los tiempos laborados dependen del

tamafio de la embarcacion y el tipo y cantidad carga manipulada.

85




Tal como esta definido el indicador, no es posible obtener informacion comparativa de
productividad y eficiencia portuaria. Una opcioén propuesta por los autores de este estudio
seria la de utilizar un patron de comparacion similar, por ejemplo, evaluar un barco de
tamafio X, con carga tipo W y cantidad Z en cada uno de los puertos. Calculado de esta
forma el indicador revelaria que puertos presentan un mayor rendimiento por embarcacion.
Otro aspecto importante que se debe tener en cuenta al momento de comparar el indicador

consiste en considerar los equipos e infraestructura utilizados en la operacion.

El analisis comparativo presentado a inicios de este capitulo muestra los equipos mas
importantes utilizados en un terminal de contenedores. Al particular resulta claro que el
puerto que presente mejor infraestructura y tecnologia tiene mayores ventajas y por ende

mayores posibilidades de obtener mejores resultados para el indicador.

Para este indicador también se determind la media, la desviacion estandar y el coeficiente

de variacion en cada puerto. Los resultados obtenidos se presentan en el siguiente cuadro

Cuadro 8 Comparativo coeficientes de variacion rendimiento de embarcaciones.

Puerto Media Desviacion | Ceficiente

(Ton/hrs) (ton/hrs) |de variaciéon
SPR Barranquilla 76.7 36.3 47.3%
SPR Santa Marta 149.4 49.0 32.8%
SPR Cartagena 294.2 3125 106.2%
SPR Buenaventura 174.8 128.1 73.3%
Contecar 122.5 62.3 50.8%
Muelles el Bosque 133.0 104.1 78.2%
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Como se observa en el cuadro, la mayoria de los coeficientes de variacion obtenidos son

altos y se explican por presentarse variaciones significativas hacia arriba o hacia abajo en la

carga manejada y en el tiempo utilizado para esta operacion. El coeficiente de la SPR

Cartagena es el mayor de todos y se explica por el incremento en la carga manejada y la

reduccion importante de tiempo en el manejo de la misma como resultado de la tecnologia

disponible en el puerto, fundamentalmente en el de disponer de dos Gruas portico. Este

indicador muestra que en la actualidad el puerto de Cartagena presenta una mayor

productividad y eficiencia en el manejo de embarcaciones (cargue y descargue de

contenedores) que el resto de puertos en estudio.

Cuadro 9. Evolucion del rendimiento de embarcaciones por S. P. Regionales 1995-2000

EVOLUCION DEL RENDIMIEMTO DE EMBARCACIOHN POR S.P.REGIONALES 1995-2000

SOCIEDADES Hio. Hio. e, Tonsladas © Tiemps promedio | Rend. Erub. per | Hempo provs. | Esralivpussts  |Rend. Emb. | Tlamps | Rewd. Emb,
PORTUARIAS |AROS| Puaste 'y de por pueste Laterands  fletopn Ef2cr Lol ne Labarands de auaque  [Mempe peam] Pilera)e Sec. Prto.
REGIOHALES Atiagues | Auibos | Embatc, de anaqus | bus aiing (tan hrsy {his ana) i his afio) [ ton / hrs) {husafic) | fron. busj

SP.R Barranquill 1595 6 87 6 995.013,83 8.308.85 119.76 7.288,78] 15.597.41 63.79] 1.378,89 68.82

1293 6 107 70 1.241.852.00 6.691,65 185.58 6.037.22| 12.728,87 97.56| 1.047.16 20,15

1997 B 143 81 1.431.5561.30 536970 267.10 3.624,29 9.043,99 168,29 824,23 14507

1693 G 1158 | 450 | 1.476.692,00 15.984,44 69247 11.050.14] 27.034,68 54,69| 2.910,18 49,28

1999 6 €43 281 | 1,508.050.00 13.745,82 693,46 2.825,84) 22.841,02 66,02| 2,538,668 0,08

2000 53 515 1.814.231.00 18.384.41 109,71 10.622,09| 23.908,50 62,76| 2.795.46 57,23

S P.R. Saxtz tdar] 1995 8 e9 52 2.388.241,83 B.264.69 342,84 1.865.85 8.831.94 270.41) 418,05 216,05

1593 2 101 it1 | 3.180.892,98 12.274,10 259.15 5.253,50 17.527,60 18148 777,50 10836

1697 8 128 76 3.031.376.85 12.726.44 238.21 6.299.00| 19.024,44 169.34| 1.250.33| 149.82

1595 7 1156 512 | 2.073.622,08 144861,38 143.39 7.599,10| 22.08048 94,00 1.262.88 88,91

1243 7 £07 415 | 2.636.030.34 11.686.86 216,91 65.617.00) 17.303,95 148,60( 1.048,864| 138,13

2002 593 2515.73637]  7474.05{  350.67| 5.04240| 1221645 20593 670,01 195,22

SP R Cartagena) 1995 7 i21 57 1.211.743.13 5.764,88 2.044.24 1.682.96 T447.84) 1.877.01] 731,70 147,24

1603 7 171 74 1.639.205,72 6.538.37 23541 2.008,92 2.644.29 120.14] ©93,05| 166.€3

1897 7 05 61 2.279.124,09 1.952,00 1.187.81 242,00 2.194,00{ 1.038.83] 276,00 92275

1205 ¥ 1246 | 433 | 2.437.965.54 2243418 116.28 7.156.04] 22.308.65 108.84| 2.672,00 80.82

1992 2 1586 oz | 2.636.527.69 15.465,69 170.48 1.989,66| 17.455.35 151,04] 2.368,00| 183,04

2000 1.242 3.283.361.56 24.356.23 134.81]  1.418.38| 25774.61 127.39]) 2.318.00| 254,79

S P.R Buenaverd] 1695 13 95 53 4.977.728,22 53.028,90 93,87 25.243,78| 78.272.88 63,60| 1,835.25 62,14

1295 13 &4 42 5.424.032,27 8.131,55 2918,29 4.179.314 244551 2217,96] 951,87 408,97

1887 13 63 a7 65.644.658.57 27.283.07 231,77 11.277.66] 32815.33 168,97 4.313,52] 129,32

1683 13 1214 507 | 7.378.4186,80 44.540,27 181,92| 20.029.71 59.080,75 124,89 6.574,37| 103,71

1659 14 854 524 | 6.619.392,69 34.479,08 191,98 20.086,62] 64.654568 121,36| 4.730,96( 111,67

2600 525 6.543.645.24 40.051.46 163.38] 23.557.30| 63.608,76 102.87| 5.348.41| 232,93

Cortecar 1595 1 97 27 27141540 2.160.32 125,684 264,30 242462 111,94| 204,52| 103,23

1993 1 79 20 288,940,236 1.880,44 153,66 334,28 2.214.72 13046| 27140 116,22

1997 1 o6 13 280.148,00 143828 180.87 33042 1.768,70 147,08) 196,03] 13248

1293 1 163 5 199.517.89 1.306.63 15271 352,11 1.658.64 120.29) 189,28] 107.97

1299 1 161 45 1.294.32 1.178.36 5908.18 451.33 1.629.69 656.40| 382,18 42.06

WMuelas E1Bosqug 1995 1 193 42 318.854.04 2.836,30 11242 54.05 2.890,35 110.32{ 240.24{ 101.85

1688 ] 158 55 186.445.74 1.899.43 83,25 338.33 2.337.76 79.76| 266,36 71.60

1997 i 125 28 313.229,00 1.619,32 193,43 341,11 1.960.43 159,78] 286,26 13942

1903 3 358 71 4567.330,00 2.668,97 172.00 920,91 3.679,88 127,76 ©19,10| 108,91

4932 3 402 82 £05.709,00 1.069.37 566,42 478,87 1.548,24 391.22| 253,68| 334.29
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2.1.2.3 Evolucién del indicador de rotacion de carga de las sociedades portuarias regionales
1995-2000. El cuadro 10. Presenta la evolucion del indicador de rotacion de la carga para

los puertos en estudio durante los afios 1995-2000.

Cuadro 10. Evolucion del Indicador rotacion de la carga Soc. Port Reg. 1995-2000

EVOLUCION DEL INLHCADOR ROTACION DE LA CARGA - SOC, PORT, REGIONALES 19952000

SOCIEDADES Tpo. permanencia| Periodo Tiempo |Rotacién de la carga
PORTUARIAS ANOS prom. por total prom. por total
JE SERVICIO PUBLICO Almac. {horas) areas almac.
S.P.R. Barranquilla 1985 57240 8640,00 15,09
1996 497,13 8640,00 17,38
1997 539,14 8640,00 16,03
1998 525,02 8640,00 16,46
1999 30152 8640,00 28,65
2000 342,00 8640,00 25,26
S.P.R.Santa Marta 1995 - - -
1996 277,35 8640,00 31,15
1997 288,13 8640,00 29,99
1998 304 10 8640,00 2841
1999 30240 8640,00 28,57
2000 351,17 8640,00 24 60
S P.R. Cartagena 1995 190,13 8640,00 45 44
1996 96,17 8640,00 89,84
1997 252,00 8640,00 34,29
1998 32535 8640,00 26,56
1999 294 52 8640,00 29,34
2000 383,56 8640,00 2253
S.P.R. Buenaventura 1995 = 8640,00
1996 203,35 8640,00 4249
1997 331,00 8640,00 26,10
1998 354,00 8640.,00 2441
1999 298,00 8640,00 28,99
2000 329,00 8640,00 26,26

Este indicador proporciona informacion util para cada puerto en particular, mas no para

realizar comparaciones entre los diferentes puertos debido a que los tiempos de
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permanencia en cada uno pueden variar dependiendo del tipo de carga (Importacion-
Exportacion), la clase de carga (la nacionalizacién puede variar segun las caracteristicas de
la misma), el requerimiento de los clientes entre otros. Otro inconveniente que altera el
resultado del Indicador es cuando se dan casos de mercancias retenidas en los puertos por la

DIAN, lo que contribuye a que el indice de rotacion sea menor.

2.1.2.4 Evolucion del indicador tiempo promedio trabajado en el puesto de atraque. El

cuadro 11. Presenta la evolucion de este indicador para el periodo 1995-2000

Cuadro 11. Evolucion del Indicador tiempo promedio trabajado en el puesto de atraque.
1995-2000

SOCIEDADES IE 1 E M P (o)
PORTUARIAS Tiempo Lab. Estadia Tiempo
DE SERVICIO PUBLICO Afos Puesto mtraqus FPuest de straqusa trabajando
[ hrs/=fio) { hrsdafio) pto de =tr=q

Z.P.R. barmanquilla 1996 1384.77 Z 599.67 G3.27 %
1906 1.115.28 z,121.48 52 57%
1997 203.23 1507.33 50.26°%
1998 Z 564.07 4505.76 59.13%
1990 Z 200.97 3, 761.99 G0.90%
2000 2 064.07 4 B817.75 63 .860°%
S.P.R. Santa hMaria 1996 1 033.09 1 400.62 73.767%
1006 1534.26 Z A90.95 7T0D.03%
1997 1 590.08 Z 378.006 80.89%
199082 Z pes5.91 Z,1561.60 65 .56%
19900 1869.50 z A471.99 67 .54%
2000 1024.88 1.745.21 58.72%
£.P.R. Cartagera 1005 823.66 106308 F7.A0°%
1996 2934.05 122061 FB.62°%
1907 244.00 274.26 23.97%
1908 3 20488 4 227.18 TS.60%
1999 1933.21 2 220,06 88 .73%
Z000D 3 044.53 >221.83 94.50 %
S.P.R. Buena\entura 1995 3 B85D.59 5 63Z2.16 69.60%
1996 G25.50 946.09 G0.05%
1997 zZ pa8.70 Z 0866.20 FO.765%
19008 242617 4.006.02 70.45°%
1989 2 pB62.29 4.,1986.81 &63.21°%
2000 3 080.88 322183 95.63%

Contecar 1995 HO
19096 1 280.44 Z214.72 84.01%
1997 ND ND
1998 1308.53 1668.64 T8I R
1999 120432 18D3.60 TITFTE
uelles osqgue % HB ﬁg NS
1006 190043 Z337.76 &65.53%

1997 HD|
19908 a886.32 1.1493.28 T428%
%ggg 356.<46 516.08 69.D7%

Fuente: Superintendencia de puertos y transporie
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El indicador mide el tiempo de ocupaciéon en proporcién al tiempo de estadfa de la
embarcacién en el puesto de atraque La figura 28. muestra el comportamiento del
indicador promedio de ocupacion por puesto de atraque para los diferentes puertos durante
el perfodo 1995-2000. Un mayor valor para el indicador refleja un mayor tiempo de estadia

lo que a su vez se asocia con mayor niimero de embarcaciones que llegan al puerto.

Figuras 28. Indicador del tiempo promedio laborado puesto de atraque (horas/afio)

r Indicador del tiempo promedio laborado puesto de atraque (horas/afio)
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Los puertos de Cartagena Buenaventura y Barranquilla son los puertos que mayor actividad
(horas laboradas - afio) registran en el pais lo que se explica en gran medida por el nimero
de lineas navieras que arriban a dichos puertos y la frecuencia con la que llegan las
embarcaciones a los mismos. Este indicador tiene el inconveniente de que la seleccion del

puerto puede no depender del rendimiento y eficiencia del mismo y no importar incurrir en
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un mayor costo por este aspecto, ya que la ubicacion de las empresas (dueiios de carga) que
exportan —importan o ambas y la procedencia o destino de los productos o insumos

requeridos permiten cubrir satisfactoriamente el costo en mencion.

2.1.3 Indicadores de mayor utilizacion a nivel portuario para el analisis de productividad y
eficiencia. Descritos los indicadores utilizados por la Superintendencia de Puertos y
Transporte y  analizadas sus ventajas y desventajas, se procedi6 a investigar si estos eran
suficientes y determinantes para la realizacion de un estudio comparativo de efectividad y
eficiencia portuaria. Al particular, se encontré que a nivel mundial existen una serie de
indicadores ya definidos y por utilizados en este tipo de estudios, y que muchos de ellos no

son tenidos en cuenta por la Superintendencia de Sociedades.

Teniendo en cuenta lo anterior, fue necesaria la busqueda de informacion portuaria
especializada que facilitara la informacion requerida. Los resultados de la busqueda
permitieron encontrar un estudio de competitividad realizado por los consultores
especialistas en puertos Paul Kent y Asaf Ashar para la Sociedad Portuaria Regional de
Cartagena en el afio de 1997. En dicho estudio se identifican y definen los indicadores de

mayor utilizacion a nivel portuario.

Los indicadores encontrados en el estudio y en mencion, se consideraron para este trabajo y
fueron validados a partir de otras fuentes especializadas en temas portuarios, como la
United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD), Comision Economica

para América Latina y el Caribe (CEPAL), World Bank “Port Reform Tool Kit” y firmas

a1



consultoras especializadas como Drewry Shipping Consulting y Policy Research

Corporation.

Antes de entrar a definir los indicadores y con el fin de facilitar su comprension y

entendimiento se definen a continuacion una serie de términos operacionales relacionados

con ellos.

2.1.3.1. Definiciones de Términos Operacionales

2.1.3.1.1 Ciclo de barco y manejo de tiempo. Los servicios que un barco recibe en un
puerto empiezan cuando el barco llega a la boya de mar a la entrada del puerto. Los

servicios terminan cuando el barco pasa la boya en su ruta de salida, después de terminar su

proceso de cargue/descargue.

La serie de actividades involucradas en este proceso son definidas como ciclo del barco. El

analisis de las actividades y el tiempo del ciclo de barco es la esencia del analisis

operacional.

El tiempo y las actividades se dividen en aquellas que estan relacionadas con el barco en si
mismo y las relacionadas con los ganchos o gruas que trabajan en el barco las siguientes

definiciones incluyen seis tiempos, tres de los cuales estan relacionados con los barcos y

tres con los ganchos.
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Los tiempos de barco incluyen:

¢ Tiempo en Puerto (TP): Es el tiempo de boya a boya, o el tiempo total del ciclo del
barco, incluyendo la espera del barco anclado porque no hay disponibilidad de atraque,

documentos, piloto, remolcador, mal clima, etc.

¢ Tiempo Bruto de Atraque (TBA): Es el tiempo transcurrido desde la primera linea
(momento en que se lanza el primer cabo hacia el muelle para iniciar labores de amarre)
hasta la ultima linea (momento en que se lanza el ultimo cabo hacia el barco para
finalizar labores de desamarre e iniciar el zarpe), o el tiempo total en que el barco
permanece en el puesto de atraque, incluyendo espera de ganchos, permisos, mal

tiempo, etc,

¢ Tiempo Neto de Atraque (TNA): Es el tiempo transcurrido desde el momento en que se
descarga / carga el primer contenedor hasta el momento en que se carga / descarga el
ultimo contenedor. En otras palabras, es el tiempo de trabajo del barco durante el
atraque; en este lapso de tiempo los ganchos cargan / descargan todos los contenedores
llenos, vacios, domésticos y en transito y ademas llevan a cabo actividades como el
manejo de las tapas de las bodegas. El tiempo neto de atraque incluye retrasos menores
durante el trabajo o interrupciones debido a la no disponibilidad de carga, mal

funcionamiento de equipos, etc..
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El tiempo de gancho (graa) incluye:

¢ Tiempo Bruto de Gancho (TBG): Es el tiempo en que los ganchos estan asignados al
barco, desde el momento en que estan disponibles para trabajar y que se les paga,

incluyendo tiempo de espera y después del trabajo (“standby”).

Tiempo Neto de Gancho (TNG): Este indicador considera el tiempo en el que el gancho
esta actualmente trabajando (movilizando contenedores) y llevando a cabo otras actividades
relacionadas. Este tiempo incluye interrupciones menores pero excluye stand-bys al
principio y al final de los turnos e interrupciones mayores (por ejemplo, debido al clima,

mal funcionamiento de equipos, etc.).

Tiempo Neto/Neto de Gancho (TNNG): Es el mismo tiempo de gancho neto, incluyendo

solamente el tiempo en que el gancho estd realmente manipulando los contenedores,

excluyendo todas las otras actividades e interrupciones.

Por definicion, los tiempos brutos son siempre mas largos que los tiempos netos, tanto para
el barco como para el gancho. Asi mismo, el tiempo neto de atraque del barco es mucho
mas grande que el tiempo neto de gancho, a menos que sea solamente un gancho que sirva
al barco, en ese caso ambos son lo mismo. No hay una clara correspondencia entre tiempo
bruto de atraque y tiempo bruto de gancho, sin embargo, los ganchos pueden estar
esperando por un barco mientras el barco no esta en el atraque o viceversa, un barco puede

estar esperando por ganchos mientras esta atracado.
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La Figura 29. Presenta un diagrama de todos los tiempos involucrados en el ciclo del

barco.
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2.1.3.1.2  Indicadores de productividad para el manejo del barco (atraque). Existen dos
tipos de indicadores para medir la productividad en el manejo del barco (o atraque) El
primer tipo de indicador involucra proporciones usualmente definidas como porcentajes
entre los diferentes componentes de tiempo de barco que componen el ciclo del barco. El
segundo involucra proporciones entre movimientos y tiempos de diferentes tipos,

usualmente medidos en términos de movimientos/hora.

Los tiempos que componen los ciclos del barco fueron definidos anteriormente, incluyendo
la distincion entre tiempo del barco y tiempo de gancho. Esta distincion también es valida

en la definicién de indicadores, donde hay dos conjuntos separados de indicadores de
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productividad, para el barco (atraque) y para el gancho. El uso del término “movimiento’
en el negocio portuario y maritimo es bastante laxo. Puertos, lineas y operadores tienen
definiciones diferentes en lo que ellos consideran un movimiento. Consecuentemente, una

definicion breve de este término clave se presenta a continuacion.

2.1.3.1.3 Definicion de movimientos del barco. Mientras un barco es “atendido”, un

gancho puede realizar cuatro tipos de movimiento:

¢ Cargue/descargue: Es la transferencia de cajas (contenedores) domésticas de

importacion/exportacion y de transbordo entre barcos y el patio.

¢ Reestiba: Es la transferencia de cajas de transbordo entre el barco y el muelle para

después retransferirlos nuevamente al mismo barco (conocido también como

movimientos “Via Quay” o Via Muelle).

¢ Movimientos a bordo: Es la transferencia de cajas entre las diferentes bahias (celdas)

sin colocarlos en el muelle (conocido también como movimientos “Bay to Bay” o Bahia

a Bahia).

¢ Apertura/cierre de las bahias: Es la transferencia de las tapas de las bodegas entre el

barco y el muelle.
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Con el proposito de medir la productividad, solamente el primero y el segundo tipo de
movimiento se cuentan. Esto es, el término “movimiento” se refiere a: a) cajas (no a las
tapas); y b) cajas que se mueven por fuera del contorno del barco (no a los movimientos
entre las bahias a bordo). Para colocarlas simplemente, un movimiento se cuenta cada vez
que la linea imaginaria entre el barco y el muelle es cruzada con una caja. Por lo tanto, la

reestiba se cuenta dos veces (una vez en cada dia).

Se debe anotar que la definicion anterior de movimientos, la cual excluye el movimiento de
las tapas y los movimientos internos, no significa que no se cobra por los movimientos
excluidos. De esta manera, la mayoria de los puertos tienen tarifas especiales para cada

tipo de movimiento, mientras que solamente hay una tarifa para el cargue/descargue de las

cajas.

2.1.3.1.3.1 Movimientos domésticos y de transbordo. No hay una diferencia en términos
de operaciones de barco entre manejo doméstico (importacién y exportacién) y
movimientos de transbordo. Por lo tanto, para el proposito del analisis de desempefio se
consideran como iguales las dos. La diferencia entre las dos esta en la forma en la que el
patio de contenedores maneja las actividades. Las cajas domésticas tienen una transferencia
extra, entre el patio y la puerta, mientras que las cajas de transbordos permanecen en el

patio para una carga futura en el barco.

2.1.3.1.3.2 Definicién de indicadores de productividad de operaciones del barco. Seis

indicadores son los mas utilizados para comparar la productividad intra-puerto (o intra-
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terminal); cinco estan compuestos de varias combinaciones de movimientos y tiempos y el
sexto (el primero que se presenta mas adelante) es una relacién pura de tiempo. Los
indicadores estan discriminados de acuerdo a los tiempos involucrados en cada uno, de
bruto a neto. Los indicadores son definidos a continuacion; tres se relacionan con el barco

y otros tres con la productividad del gancho.

Los indicadores de barco incluyen:

¢ Accesibilidad de puerto: La diferencia entre Tiempo de Puerto y Tiempo Bruto de
Atraque. Este indicador refleja: a) la situacion fisica del puerto, principalmente la
distancia entre la boya de mar y el atracadero, y las condiciones de navegacion en el
canal de acceso; b) disponibilidad de pilotos y remolcadores; ¢) disponibilidad de
agencias oficiales gubernamentales para legalizar el barco y su carga; y d)

disponibilidad de atracaderos.

¢ Productividad bruta de atraque: Los niimeros de movimientos (cajas transferidas entre
el barco y el muelle/patio) dividido por el tiempo bruto de atraque del barco (el tiempo
entre la primera y la Gltima linea). Estos indicadores reflejan la disponibilidad de
trabajo en el puerto, principalmente la estructura de los turnos y los contratos. En
particular, este indicador esta criticamente afectado por la espera del barco antes y

durante el trabajo.
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¢ Productividad neta de atraque: Es lo mismo que productividad bruta de atraque, pero
emplea el tiempo neto de atraque. Este indicador refleja el nimero de ganchos

disponibles en el puerto y de hecho representa el trabajo del barco.

Los indicadores de gancho incluyen:

¢ Productividad bruta de gancho: El nimero de movimientos que un gancho maneja
dividido por el tiempo bruto de gancho. Este indicador refleja los arreglos,
especialmente los tiempos de ocio, llamados cominmente tiempos de “stand-by”,
mientras el gancho espera que el barco esté disponible (listo) al principio del turno,

durante el turno, y en su final (final rapido).

¢ Productividad neta de gancho: Es lo mismo que productividad bruta de gancho, pero
empleando el tiempo neto del gancho. Esta medida refleja el tiempo que el gancho
consume por necesidad, ya sea en actividades no productivas como son el manejo de las

tapas, movimientos a bordo, insertar/removiendo conos, etc.

¢ Productividad del gancho neta/neta: Es la misma que la anterior pero usando el tiempo
de gancho neto/neto. Esta medida, también llamada “pick-rate”, refleja la pericia
(proficiencia) en la labor de operacion de las diferentes méaquinas que se manejan a si

mismos como parte del sistema completo de organizacion del trabajo.
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Como todos los tiempos se miden en horas, los indicadores de productividad estan
expresados en movimientos/hora. No hay una sobreposicion entre los indicadores, excepto
en el caso cuando se trabaja con un solo gancho (mencionado anteriormente). El cuadro 12

presenta un resumen de los indicadores arriba mencionados.

Cuadro 12 Definicion de los indicadores de manejo de buques

DEFINICION DE LOS INDICADORES DE MANEJO DE BUQUES

| Parametro [Notacion| Unidad | Descripeidn
Tiempos de Bugque

Boya a boya, incluye espera anclado (por piloto,

Tiempo en Puetto Tp Hora remolcador, atrague, permisos, clima efc.)
Desde la primera a la Gitima linea, incluye esperar
Tiempo Bruto Atrague Tha Hora antes y despues del trabajo (gancho, permisos, etc)
Desde la primera a la u’ltima caja, cuando los ganchos
Tiempo Neto Atraque Tha Hora son asighados, incluye demoras menares durante el

Tiempos de Gancho

Tiempo de gancho asignado (pagado), incluye esperas

Tiempo Bruto Gancho Tby Hora (por buques, carga, equipos, etc) pero excluye pausas
Tiempo de trabajo del gancho (prierra a dltima caja),

Tiempo Neto Gancho Tng Hora incluye manejar escotillas y deroras menores, pero

Tiempo Neto-Neto Gancho Tnng Hora Tiempo de trabajo dal gancho manejando solo las cajas

Actividades de Gancho

Bugue a Patios Bp Caja Transferir cajas entre el bugua y el patio de

Buque a Muelle Bm Caja Transferir cajas entre el buque y el muelle (re-estiba)

Bugue a Bugue Bb Caja Transferir cajas entre celdas (cambios de posison a

Buque a Muelle Es Escotilla |Transferir escotillas entre el bugue y el muelle

Movimientos v Caja Bp+Bm

Indicadores de Desempeiio

Accesibilidad a Puerto Ap Horas Tp + Tba

Productividad Bruta Atraque Pba Mov/Hora |y / Tba

Productividad Neta Atraque Pna Mov/Hora |Mv / Tha

Productividad Bruta Gancho Pbg Maov/Hora |Mv / Thy

Productividad Neta Gancho Png Mov/Hora My / Tng

Productividad Neta-Neta Gancho  |Pnng Mov/Hora |Mv / Thng (tasa de recogida)

Fuente: Assaf Ashar, Kent Paul “Estudio de Competitividad Sociedad Portuaria Regional de Cartagena 1997-1998

100




2.1.4 Factores que afectan los indicadores de productividad. Los factores que afectan los
indicadores estan divididos entre aquellos que estan bajo el control del manejo del terminal
(controlables) y aquellos que estan mas alla de su control (no controlables). Los factores
controlables estan relacionados directamente con la proficiencia de la planeacion,

organizacion, operacion y las facilidades de mantenimiento de las terminales y equipos.

Los factores no controlables se pueden reunir bajo la descripcion general del entorno del
trabajo. Esto incluye, primero, los tipos de barco (capacidad en TEUs y numero de
recaladas de barcos portacontenedores), el nimero de movimientos por recalada por bahia,
tipo y numero de tapas de las bodegas, dimensiones del barco (especialmente manga y

calado, lo que determina el camino de las cajas), y el plan de estiba.

Segundo, la infraestructura portuaria y el equipo disponible en el terminal, incluyendo tipo
de gruas de muelle empleadas para el manejo de barcos, ya sean éstas gruas portico, griias
maviles (sobre ruedas) o si se depende en gran parte de las grias del barco. En el cuadro

13 se resumen los factores en mencion
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Cuadro 13 Factores que afectan la productividad

FACTORES QUE AFECTAN LA PRODUCTIVIDAD

I. Caracteristicas del Bugue
Geametrfa (amplitud y profundidad del apilamiento a bordo que determina el camino de las grias)
Configuracion (celularidad, estructuras sobre cusbieita que obstruyan el movimiento de las grdas
como la superestructura, equipos) :

Il. Caracteristicas de la Griia
Tipo de grda (simple/dual )
YVelocidades bésicas ()
Caracteristicas especiales (anti-balanceo, )

IIl. Plan de almacenaje
Localizacién de las cajas y direccién de manejo (sobre/bajo cubierta, cargue/descargue, movimiento
a bordo)
Continuidad del trabajo (lengitud de turnos, bahias "cortas/laigas")

IV. Disposicién fisica del terminal y sistema de patios
Continuidad en el flujo de cajas de y hacia los patios (distancia a las pilas desde atraque,
productividad ¥ ndmero de maquinas en patios
Ciclos Dobles ("casar” descargue y cargue en un solo ciclo de grda)

V. Organizacion del trabajo y mano de obra
Ermpezar y terminar trabajo a caulquier hora del dia
Trabajar en horas de comidas (arreglo con los descansos de la mano de obra)
Trabajar duranie fines de semana y festivos

V. Pericia del Operador

Habilidades técnicas del conductor de la grida y otros miembros del gancho
Motivacién (Métodos de incentivos)

Mantenimiento de instalaciones y equipos

Tuente: Assaf Ashar, Kent Paul “Estudio de Competitividad Sociedad Portuaria Regional de Cartagena 1997-1998

A causa de la heterogeneidad en el entorno de trabajo, el indicador de productividad
comparable méas “limpio” es la productividad de gancho neta/neta. Este es también el
indicador mas citado. Sin embargo, es también el menos importante en términos de
operacion desde el punto de vista de operaciones de puerto para las lineas navieras. Para

las lineas, la productividad bruta de atraque es el indicador que mas cuenta.

El cuadro 14. Muestra los resultados correspondientes a los indicadores de productividad

de gancho bruto y neto obtenidos en este estudio para cada uno de los diferentes puertos.
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Cuadro 14. Indicadores de productividad de gancho de los terminales colombianos

. = Productividad Brata|Productividad Neta
Terminal Maritimo|  Grua de Muelle (Movimientes/Hora) |(MovimientosHora)
Contecar 1 Movil 18-20 20-22
M. El Bosque 1 Portico Panamax 18 21

1 Movil 16 18-20
SPR CTG 2 Portico Post Panamax 22-24 30-32

2 Movil 15-16 18-20
SPR BAQ 2 Movil 17-18 20
SPR BUN 2 Portico Post Panamax 20 22-25

1 Movil 12 15
SPR SMR 1 Movil 16-18 20-22

Fuente: Sociedades Portuarias Regionales.

Como se observa en el cuadro, la mayor productividad bruta y neta de gancho la registra la
Sociedad Portuaria Regional de Cartagena. La productividad por puesto de atraque en
movimientos horas no fue proporcionada por los diferentes puertos. Este indicador, si bien
es importante para la lineas, su resultado esta relacionado con el nimero de ganchos
asignados al barco utilizando ya sea el equipo de los barcos o las grias de puerto lo que a

su vez esta determinado por el nimero de movimientos por recalada.

Teniendo en cuenta lo anterior, los resultados pueden fluctuar de un puerto a otro
dependiendo del nimero de contenedores manipulados por recalada y de la congestion
presente, lo que incide en que la asignacion de ganchos no sea la optima. En el estudio de
competitividad realizado para la sociedad portuaria en 1997 por los Drs Paul Kent y Asaf
Ashar consultores de la universidad de Luisiana State se encontro que los puertos con

mayor nimero de contenedores por recalada tenian una productividad de atraque mayor.
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La base de datos de Quintero Hermanos (base especializada en el comercio exterior
colombiano), muestra para el 2001 que la Sociedad Portuaria de Cartagena y la Sociedad
Portuaria de Buenaventura fueron los puertos que en promedio manejaron mayor niimero
de contenedores por recalada. Lo anterior unido al hecho de que disponen de grias porticos

le proporcionan ventaja sobre el resto de puertos.

En lo concerniente con la productividad neta de atraque, esta se diferencia de la bruta en el
tiempo de ocio del barco en el muelle esperando por los ganchos. Teniendo en cuenta que
en Colombia con la privatizacion portuaria no existen estructuras de turnos rigidas y los
barcos pueden iniciar inmediatamente después de su atraque, las diferencias en la
productividad neta correspondan principalmente a los cronogramas estipulados por las

lineas. Esta productividad experimenta picos en los casos en los cuales se presenta

congestion portuaria.

2.1.5  Manejo de indicadores de barco vs. Operaciones del terminal en general.  La
diferencia entre indicadores del terminal y del barco esta relacionada principalmente con
los horizontes de tiempo. Los indicadores de productividad para manejo de barco estan
canalizados hacia una medida detallada y estan relacionados con la valoracion del

desempeiio de un solo barco, el cual tipicamente se mantiene en el puerto por menos de 24

horas.

Los indicadores del terminal se relacionan con la valoracion mensual de las operaciones del

terminal completo, incluyendo las actividades en los atracaderos, en los patios y en la
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puerta.  Algunos indicadores del terminal son, de hecho, resimenes mensuales (o

promedios) de indicadores de barco.

2.1.5.1 Indicadores de Almacenamiento y Flujo. El punto para valorar el desempefio
operacional de un puerto ha sido discutido extensivamente en la literatura profesional sobre
puertos. Una forma conveniente de ver el puerto es aplicar el indicador conocido como
aproximacion de almacenamiento y flujo. En un sistema de almacenamiento y flujo, los

indicadores de desempeiio estan divididos en dos categorias:

¢ Indicadores de flujo: Miden la productividad o las tasas a las cuales la operacion de un
terminal se esta llevando a cabo. Los indicadores de productividad estan usualmente
calculados dividiendo el producto por el tiempo que consuma un recurso (por ejemplo,

movimientos/gria por hora);

¢ Indicadores de estiba: Miden la utilizacion, la parte del tiempo de recurso, o capacidad
de recurso, consumida por una operacion. La utilizacion de los indicadores es calculada
usualmente dividiendo el tiempo durante el cual un recurso se emplea efectivamente por
el tiempo total que este esta disponible (por ejemplo, la utilizacion del atracadero); o,
dividiendo la fraccién de la capacidad tomada por una operacién por su capacidad

tedrica (por ejemplo, utilizacion de patio),
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Indicadores de Atraque: Las operaciones de atraque y de barco son valoradas por cuatro
indicadores, dos relacionados con proporciones de tiempo o utilizaciones, y dos por
productividades. Las operaciones de grias, o de ganchos, también se valoran con un

conjunto de tres indicadores, similares a aquellos usados para los atracaderos

Indicadores de Patio: Los indicadores de patio incluyen, primero, la relacion entre el
inventario promedio de cajas y el espacio disponible en el patio (inventario méaximo).
El segundo indicador se relaciona con el tiempo de permanencia para cajas cargadas

(llenas) por direccion (importacion/exportacion).

Este indicador es considerado usualmente como el més critico, debido a que éste afecta
la capacidad del patio, el cual a su vez determina la capacidad completa del terminal.
Un tercer indicador relaciona la proporcion entre el nimero total de movimientos de

patio y el nimero de movimientos necesarios.

Los movimientos necesarios incluyen las transferencias entre (a) barco y patio/muelle
(movimientos de barco); (b) patio y puerta; y (c) patio y la llamada Container Freight
Station (CFS o zona empleada para vaciado/llenado y distribucion de mercancias). Este

indicador mide la calidad del sistema de control y planeacion del patio

Indicadores de Puerta: Los indicadores de puerta incluyen, primero, la utilizacion de

vias, o la proporcion de horas activas que salen del tiempo total en que las vias estan
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disponibles durante el mes. El segundo indicador mide la productividad de la puerta,
definida como el nimero de movimientos por via, divididos por direcciones (ingreso o

retiro de carga del terminal).

¢ Tiempo de Servicio de los Camiones: Un tercer indicador, que se relaciona con el
desempefio tanto del patio como de la puerta es el servicio o tiempo para los camiones.
Este indicador representa el tiempo total que un camion gasta dentro del terminal, desde
el momento en que cruza la puerta en su camino hacia el terminal, hasta en el momento

en que el cruza la puerta en su ruta de salida.

¢ Los indicadores de patio, puerta y tiempo de servicio de los camiones dependen de las
facilidades existentes en las instalaciones portuarias, de la facilidad de acceso al

terminal y lo que quizas es mas importante de la organizacion de las operaciones dentro

de cada terminal,

De ahi que resulte complicado realizar una comparacion completamente objetiva de estos
indicadores entre los diferentes puertos. No obstante lo anterior es importante para cada
puerto el calcular y revisar periddicamente estos indicadores. La optimizacién de los
indicadores portuarios contribuye a incrementar la eficiencia y productividad del puerto y

con ello a mejorar su nivel competitivo.
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La transferencia promedio de los seis terminales de contenedores en Colombia se calculo
en 42,262 movimientos/mes (via maritima) para el afio 2000, incluyendo 17,383
movimientos/mes de SPR CTG, 2,895 para Muelles El Bosque, 1,071 para Contecar, 2,581

para SPR SMR, 3,444 para SPR BAQ y 14,885 para SPR BUN.

Como se ve de estas cifras, SPR CTG fue el terminal maritimo que mas contenedores
movilizé en términos de transferencia, llegando a manejar alrededor de 17% mas que el
terminal de SPR BUN. Adicionalmente, la transferencia combinada de los tres terminales

de la Bahia de Cartagena, con un total de 21,352 movimientos/mes, representa el 50.5% de

todo el pais.

La SPR CTG es el terminal con mayor nimero de contenedores movilizados a nivel
nacional. El volumen de contenedores movilizados por dicho terminal es ain mucho mas
pronunciado al ser comparado con sus dos competidores mas cercanos en la Bahia de
Cartagena, Muelles El Bosque y Contecar, quienes en conjunto movilizan unicamente el
18.5% del total de la bahia. En esto tiene gran repercusion el volumen de contenedores en
transito movilizados, los cuales representan cerca del 54% del total de contenedores

movilizados por la SPR CTG.

Por ultimo es importante aclarar que en lo concerniente a los indicadores de tiempos de
barco, estos no son posibles compararlos debido a las condiciones particulares de acceso y
congestion portuaria en cada terminal que hacen que la comparacién dificilmente resulte
valida.
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No obstante lo anterior, los tiempos son indispensables y utiles para cada puerto debido a

que la optimizacion de los mismos se traduce en un mejor servicio para las lineas navieras.

2.2 BENCHMARKING COMPETITIVO DE PUERTOS

Hay una tendencia a comparar la eficiencia de un puerto con el mejor del mundo. En estos
estudios los niveles de eficiencia portuaria fueron comparados sobre la base de indicadores
cuantificables como tiempo de atraque, productividad de la mano de obra y gruas, tiempo

de estadia de la carga, costos portuarios y demas.

El benchmarking se ha convertido en parte de la cultura corporativa de una industria de
mediana y gran infraestructura. Mientras que el obtener la mejor practica internacional se
debe buscar dentro de un puerto, existe, sin embargo el riesgo de hacer comparaciones
internacionales injustas si no hay similaridades entre contextos. Es necesario colocar la
eficiencia de un puerto en perspectiva con otros puertos de caracteristicas similares

teniendo en cuenta el volumen comercial, infraestructura y operaciones portuarias.

A veces el no darse cuenta que factores son los que diferencian el desempefio de los puertos
ha llevado a la recoleccion de gran cantidad de estadisticas innecesarias que después se

vieron, tenian un uso limitado y solo fueron un gasto de recursos portuarios.

La técnica de los componentes principales ha ayudado a eliminar gran parte de la

problematica anterior introduciendo una aproximacién cuantitativa y sistematica para

109



identificar puertos similares. La aplicacion de esta técnica ha permitido la realizacion de
estudios de benchmarking portuarios, a través de la categorizacion de los puertos de
acuerdo a su funcion y al tipo de carga manejada. La técnica permite resumir los datos
portuarios con una pérdida minima de informacion, y por lo tanto permite evaluar el

desempeifio total de un puerto contra el de otros.

La ventaja de este método de analisis de componentes principales sobre otros métodos (por
ejemplo, analisis de clusters) es que éste nos permite no solo clasificar los puertos, sino

también comparar los puertos utilizando los componentes principales estimados.

2.2.1 Metodologia

2.2.1.1 Criterios de seleccion. La primera etapa de la aproximacion involucra la
identificacion de criterios (para los cuales se debe buscar informacion) usados para agrupar
puertos bajo contextos similares. Como las diferencias en contextos se expresan en
términos de la naturaleza y roles de los puertos, politicas de manejo portuario,

infraestructura y operaciones, las siguientes medidas cuantitativas de desempefio son

relevantes:

¢ Transferencia total.
¢ Numero de visitas de naves comerciales.

¢ Tamafio de los buques e intercambio de carga.
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¢ Naturaleza y rol de los puertos.
¢ Funciones portuarias.

¢ Infraestructura provista.

Los primeros tres criterios se suponen reflejan los efectos de economias de escala. El
cuarto y quinto criterio fueron colocados para capturar los efectos de la naturaleza, rol del

puerto y sus funciones.

La similitud en contexto se refiere a la calidad y cantidad de la infraestructura de apoyo
provista. La infraestructura aqui se refiere no solo al nimero de atracaderos y otras
instalaciones sino también a la calidad de las instalaciones y la efectividad del sistema de
informacion puerto / intra puerto, el canal de aproximacion provisto y la preparacion o falta
de preparacion de la administracion portuaria. Excepto por los aspectos no cuantificables de
la infraestructura y administracion portuaria, los datos en esos aspectos se pueden obtener

facilmente y asi mismo incorporados al analisis.

2.2.1.2 Seleccion de los puertos y recoleccion de datos. Teniendo en cuenta las
caracteristicas de la técnica utilizada y con el fin de que su aplicacion fuera efectiva se
seleccionaron los puertos teniendo en cuenta que su funcion fuera similar y para el estudio

que necesariamente movilizaran manejaran carga doméstica contenerizada.

111



La técnica se aplico inicialmente a los puertos de contenedores de la costa atlantica
(eliminandose el menos competitivo) para la realizacién de una nueva comparacion con el
puerto de Buenaventura (costa pacifica). Las dos comparaciones se hicieron con el fin de
analizar separadamente el desempefio de la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena en la
costa atlantica y en el pais. Los datos requeridos para la aplicacion del método fueron

obtenidos directamente de los diferentes puertos.

2.2.2 Benchmarking puertos de la costa atlantica. Los puertos de la costa atlantica

seleccionados para la comparacion se listan a continuacion:

e Sociedad Portuaria de Cartagena

e Sociedad Portuaria de Barranquilla
e Sociedad Portuaria de Santa Marta
e Muelles el Bosque

e C(Contecar.

2.2.2.1  Analisis de datos. La técnica de los componentes principales se emplea para
desarrollar indices de desempeiio amplios que reflejen las medidas individuales de contexto
desarrolladas y para identificar los indicadores significantes subyacentes a la clasificacion

de puertos. Se desarrollaron seis criterios (o medidas individuales de contexto):
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Transferencia total, nimero de visitas de naves comerciales, tamafio de los buques e
intercambio de carga, naturaleza y rol de los puertos, funciones portuarias e infraestructura

provista. Seis indicadores o variables se utilizan para representar los criterios anteriores:

(X1) =namero de graas portico, (X) = Volumen de la carga (nimero de TEUs'?),  (X3) =
,Variable de localizacion binaria (1,0) para representar la naturaleza, rol y funcion de un
puerto, (X4)= nimero de visitas de buques, (Xs) = Tamafio del buque y el criterio de
intercambio de carga (nimero de TEU's por barco por visita), (Xs) = Namero de muelles o

puestos de atraque (representan la escala o infraestructura provista).

Los datos para estos indicadores (o variables) para los respectivos puertos se presentan en

el siguiente cuadro:

Cuadro 15. Tabla de identificacion de las variables para la modelacion

Puertos X1 X? X4 X5 X6
SPR CTG 2 320477 101 457 ]
MEB 1 105.000 441 238 3
CONTECAR 0 55437 401 138 2
SPR BAQ 0 66.543 387 172 l§
SPR SMR 0 52638 466 113 7

M TEUs (twenty equivalent units, media equivalente a un contenedor de 20 TEU s)
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El objetivo del analisis de los componentes principales (técnica empleado para la
realizacion de la comparacion) es encontrar combinaciones de las variables, Xi,., X, para

producir indices de desempefio (PRIN1... PRING) que no estén correlacionados.

La falta de correlacion es una propiedad util porque esto significa que los indices estan
midiendo diferentes dimensiones en los datos. Los indices estan también ordenados de
tal forma que PRINI muestra el nivel de variacion mas alto, PRIN2 el segundo mas alto y

asi sucesivamente. Los PRINs son llamados los componentes principales.

Examinando la contribucion de cada componente principal a la varianza total y excluyendo
aquellos componentes principales cuyas varianzas (representadas por los eigenvalores de la
matriz de correlacion) sean menores que uno, las variaciones en los datos se pueden

describir adecuadamente por unos pocos componentes principales.

Entonces se puede obtener cierta economia en el uso de los datos. Incluso, a través de éste
analisis se puede obtener una ponderacion apropiada de cada variable que puede ser
utilizada para indexar las caracteristicas generales de un puerto. Estos indices también

pueden ser utilizados para discriminar puertos.

2.2.2.2 Andlisis de resultados. Los resultados de la aplicacion de la técnica de los
componentes principales aplicada a los puertos colombianos se muestran en los cuadros 20
y 21. Como X3 estd caracterizada como una variable binaria, que indica la naturaleza y

funcion del puerto. Al tratarse puertos similares con manejo de carga contenerizada, resulta
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irrelevante incluir esta variable en la aplicacion de la técnica por lo que es excluida. Otra
caracteristica de la técnica radica en que dos componentes principales identificados y

definidos seguidamente explican alrededor del 97% de la varianza total.

El componente principal 1 (PRIN1) es un promedio ponderado de todas las cinco variables
(X1 = niimero de graas pdrtico; X, = numero de TEUs; X4 = numero de visitas de buques;
Xs = nimero de TEUs por visita, Xs = nimero de atracaderos para contenedores), sin la

variable X3=una variable binaria para representar la naturaleza y el rol del puerto.

PRINT1 él mas importante de los componentes principales, puede verse como un indice del

desempeiio global portuario y tiene como coeficientes los eigenvectores encontrados:

El componente principal 2 (PRIN2) es un contraste entre X4 y el resto de las variables, en
particular entre X4 y X5 Esto es entendible porque mientras que el tamafio del buque

aumenta Xs, disminuye el nimero de visitas Xy. Este factor puede ser llamado el indice de
movilidad del puerto. Otros componentes principales no contribuyen mucho al desempeiio

general y por lo tanto pueden descartarse.

2.2.2.3 Analisis puertos de la costa caribe colombiana: Los resultados obtenidos para los

puertos de la costa atlantica se presentan en los cuadros 16-20.
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Cuadros 16-20 Resultado obtenido de la aplicacion de la téenica de los componentes

principales a los puertos de la costa atlantica colombiana.

ESTADISTICAS
MEDIA 0,600000000] 120.019,000000000|  479,200000000] 223 683224578] 5,000000000
DESVIACION 0,894427191 1139852812 127 9109065| 138,7090014| 234520788
MATRIZ DE CORRELATION
X1 X2 X4 X5 X6
X1 1 0,9462 08859 0,9700 0,0000
X2 09452 1 00,9585 09855 0,1707
X4 08859 09585 1 0,8039 0,2684
X5 0,8700 09855 0,9039 1 0,1046
X6 0,0000 0,1707 0,2684 0,1046 1
Eigenvalores de la matriz de correlacién
Eigenvalor
PRIN1 3,84475
PRINZ 1,01725
PRIN3 0,02734
PRIN4 0,09489
PRINS 0,01575
PRIN1 PRIN? PRIN4 PRINS PRING|
X1 09758 -0,1973 1,0000 -1,5785 -0,7200
X2 1,0000 -0,01103 -0,1998 0.2304 -0 65090
X4 09750 0,1063 0,031 1,0000 0,2497
X5 0,9959 -0,0893 -0,8351 -0,5982 1,0000
X6 0,1886 1,0000 0,1164 -0,2708 -0,086106
Suma Elgenvalores 4,99998
Prin 1y prin 2 4,862
% Prin 1y Prin 2 97,24%
Prin 1 = 0.9758X1+X2+0.975X%4+0.9959X%40.1886 X6
Prin2 = 0.1973X10.01103X2+0.1063X4-0.0898X5+ X6
Prin1 Prin2
SPRC 321.618,85 -3.495,79
MEDB 105.668,64 -1.129 .85
CONTECAR 55.966,03 -579,26
SPR BAQ 67.092,89 -701,27
SPR SMR 53.206,16 -534,20
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Calculados los valores de PRINI y. PRIN2 estos fueron graficados con el fin de observar el

rendimiento de cada puerto. En la figura 30 se presentan de forma gréfica los resultados

obtenidos.

Las letras representan los diferentes puertos de la muestra. Esto da un agrupamiento natural
entre los puertos. Podemos identificar tres agrupamientos (encerrados en circulos)
dependiendo de un PRINT bajo, medio o alto. Entre mas a la derecha y abajo se encuentre

el PRINT mejor sera el rendimiento general del puerto.

Figura 30. Puertos costa atlantica PRIN1 vs PRIN2 valores en miles

Puertos Costa Atlantica PRIN1 vs PRIN2
Valores en Miles
-2,0 o T v T v .
/800 ¢ 1000 1500 2000 2500 3000 35p0
-7.0 - (?o #n -
-12,0 4 : (_\ . ]
17,0 4
-220
270 -
-320 . {’ A :J
-37,0 "
A=8SPRCTG D = SPR BAQ
B = MEB E = SPR SMR
C = CONTECAR

Como se observa en la grafica, los resultados obtenidos mediante la aplicacion de la técnica
de los componentes principales confirman que en términos de competitividad y eficiencia
como puerto de contenedores, la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, aventaja al

resto de puertos de la costa atlantica considerados en el estudio.
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2.1.24  Analisis principales terminales de contenedores del pais. Para realizar la
comparacion de los principales terminales del pais y con el fin de facilita la modelacion se
excluyo el puerto que presentd el menor rendimiento dentro de los puertos de la costa
atlantica (Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta). Los resultados obtenidos al

efectuar esta nueva comparacion se presentan en los cuadros 21-26.

Cuadros 21-26. Analisis de los principales puertos del pais

Puerlos X1 X2 X4 X5 X6
SPRC 2 320.477 701 457 5]
MEB 1 105.000 441 238 3
CONTECAR n] £5.437 401 138 2
SPR BAQ 0 66.543 3087 172 7
SPR BUN 2 225 648 644 350 (5]
ESTADISTICAS
MEDIA 1000000000 154.621,000000000] 514,800000000]271,168826903| 4,800000000
DESVIACION 1 114684 5846 146707673 131,7947466] 2,167948339
MATRIZ DE CORRELATION
X1 X2 X4 X5 X6
X1 1 0,9246 0.9492 00,9434 0,3459
X2 09246 1 0.,9846 0,9931 0,4600
X4 09492 0,9846 1 09712 0,4314
X5 09434 00,9931 09712 1 0,4652
X6 0,3459 0,4600 00,4314 0,4652 il

Eigenvalores de la matriz de correlaci6n

Eigenvalor
PRIN1 41165
PRINZ 07772
PRIN3 007789
PRIN4 -0,0000257
PRINS 0,0283
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PRIN1 PRINZ PRIN4 PRINS PRING
X1 0,9618 -0,2401 1,0000 0,2839 -0,1219
X2 0,9981 -0,09045 -0,5916 1,0000 -0,8250
X4 09948 -0,1332 -0,16188 -0,5108 1,0000
X5 1,0000 -0,0672 -0,2660 -0,7754 -0,8091
X6 05410 1,0000 0,1400 0,0229 0,02588
Suma Eigenvalores 4,9998603
Prin 1y prin 2 4,8937
% Prin 1y Prin 2 97,88%
Prin1 = 0.9618X1+0.9981X2+0.9948X4+X5+0.5410X6
Prin 2 = 0.2401X1-0.09045X20.1332X4-0.0872X5+X6
Prin1 Prin2
SPRC 321.636,63 -29.114,86
MEB 105.679,60 -9.573,99
CONTECAR 56.975,85 -5.077,74
SPR BAQ 67.104,10 -6.078,36
SPR BUN 226.644,51 -20.520 68

En la figura 31 se presenta el resultado obtenido al comparar los principales terminales de
contenedores de la costa atlantica colombiana con el principal terminal de contenedores de

la costa pacifica.

Figura 31 Puertos colombianos PRINT vs PRIN2 valores en miles
Puertos Colombianos PRINT vs PRIN2
VYaloresen Miles
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Los resultados obtenidos confirman a la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, como
el terminal de contenedores més eficiente y por ende competitivo del pais, seguido por el

puerto de Buenaventura.

2.3 ESTUDIO CUALITATIVO/PERCEPCION DEL SERVICIO

Este estudio se realizo con el fin de analizar el desempefio de los puertos de acuerdo a la
opinion de sus principales usuarios: Propietarios de carga (exportadores — importadores),
lineas navieras y sociedades de intermediacion aduanera (STAs). Para la obtencion de la
informacion, se elaboraron y aplicaron encuestas dirigidas a cada uno de estos usuarios

mencionados.

Las encuestas fueron disefiadas teniendo en cuenta las caracteristicas de cada uno de los
usuarios del puerto. De esta manera, las encuestas a las navieras se enfocaron en aspectos
operativos (en el contexto maritimo), para los duefios de carga en criterios de escogencia de
un puerto y para las SIAs en procedimientos documentales y de operacion a la carga. Los

formatos de las encuestas aplicadas se muestran en los Anexos A, By C.

2.3.1 Analisis de la percepcion del servicio ofrecido por los puertos de contenedores por
parte de exportadores e importadores. En Colombia durante el afio 2001, 9462 empresas
movilizaron carga en operaciones de importacion y exportacion a través de los puertos en

estudio (ver cuadro 27)

120




Cuadro 27 Distribucion de totalidad de empresas colombianas por region geografica.

REGION No. DE EMPRESAS
Andina Oriental 1734
Antioguia v Eje Cafetero 1161
Atlantica 5346
Costa Pacifica 1191
Sur 30
Total 9462

Fuente : Base de Datos Quintero Hermanos

Para la realizacion de este analisis se selecciono una muestra de empresas que cumplieran
con la condicion de ejecutar operaciones de importacion, exportacion o ambas por mas de
un puerto. Lo anterior, con el fin de que la empresa que diligenciara la encuesta dispusiera
de elementos de juicio para comparar el servicio ofrecido por estos. A continuacion se

presentan los pasos seguidos para la determinacién de la muestra

a) Poblacion: Empresas que realizaron operaciones de exportacion e importacion por los
puertos objeto de estudio durante el aiio 2001. La fuente de informacioén utilizada para
tal efecto la proporcion6 la Base de Datos de Quintero Hermanos (principal empresa del
pais especializada en el manejo de estadisticas de comercio exterior). De acuerdo a la
fuente en mencion, el total de empresas por regiones que realizaron movimientos de

importacion y o exportacion durante el afio 2001 fue de 9462 (ver cuadro 27)

Para ¢l calculo del tamafio de la muestra, se realizaron dos ajustes a la poblacién. El
primero consistié en la eliminacién de las empresas que movilizaron menos de seis
TEUs al afio. Lo anterior, teniendo en cuenta el hecho de que la mayoria de las

empresas en mencion son pequefios exportadores e importadores, y que éstas en total
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b)

contaron por menos del 10% del Total de TEUs movilizados en el pais. Con éste primer
ajuste realizado la poblacion total del estudio disminuy6 a 2897. EI segundo ajuste
realizado, fue el de eliminar de las 2897 empresas, aquellas que movilizaron carga
contenerizada por un solo puerto. Lo anterior teniendo en cuenta la imposibilidad para
dichas empresas de evaluar a los otros puertos en estudio. Con este nuevo ajuste la

poblacion final quedo en 1749.

Marco muestral El marco muestral del estudio, una vez efectuados los ajustes a la

poblacion se presentan en el cuadro 28,

Cuadro 28.  Distribucion de empresas por region geografica que movilizaron mas de seis

TEUs en el afio 2001,

REGION No. DE EMPRESAS
Antioquia y Eje Cafetero 321
Atlantica 215
Andina Oriental ' 088
Costa Pacifica 220
Sur 5
TOTAL 1749

Fuente: Calculo de los autores

Meétodo de muestreo. El método utilizado para la determinacién de la muestra fue el
probabilistico, considerando que cada unidad Muestral tuviera una probabilidad
conocida de ser elegido. Los métodos utilizados dentro del muestreo probabilistico
para investigaciones son: Muestreo Aleatorio Simple, Muestreo Estratificado, Muestreo
Sistematico y el Muestreo por conglomerados. De los tipos de muestreo probabilistico

mencionados en el estudio se aplicaron especificamente el muestreo simple al Azar y el
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muestreo estratificado. Lo anterior con el fin de garantizar que dentro de cada region
cada unidad muestral tuviera una probabilidad conocida de ser elegida. Definidos los
tipos de muestreo probabilistico utilizados, para cada region se calculo una muestra
representativa de la misma. La region Sur fue excluida por su poco peso relativo en el

mercado de contenedores del pais.

d) Tamafio de la muestra: Conociendo la poblacion total de empresas que utilizan
contenedores para la movilizacion de su carga, se utilizé la formula existente para

determinar el tamafio de una muestra cuando la poblacion es finita.

Formula para calcular el tamaiio de la muestra para una poblacion finita:

n= Zzqu

e’ x (N-1)+ Z*pq
Donde
n esigual al tamafio de la muestra
N Tamaiio de la poblacion
p. probabilidad de éxito es igual a 0.5
q. probabilidad de fracaso es igual a 0.5
Z nivel de confianza

e. Error muestral permisible
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Para este estudio se tomo una confianza del 90% y un error del 10%. Al particular es
importante aclarar que este intervalo es frecuentemente usado™ y valido para obtener la

informacion requerida.

El resultado obtenido luego de aplicar la formula se presenta a continuacion:

1.645% x 0.5%0.5 x1749 = 65

n

0.1%x 1748 +1.645% 0.5 x 0.5

Calculado el tamaiio total de la muestra, se determind el nimero de empresas a encuestar en
cada region de acuerdo al porcentaje de participacion de cada region en la poblacion en

estudio. Los resultados obtenidos se presentan en el siguiente cuadro.

Cuadro 28 Tamafio de la muestra de importadores y exportadores por region

REGION No. DE EMPRESAS
Antioquia y Eje Cafetero 12
Atlantica 8
Andina Oriental 37
Costa Pacifica g
TOTAL 65

Fuente: Calculo de los autores

Determinado el tamafio de la muestra para cada region y disponiendo de la base de datos de

Quintero hermanos con la poblacion de cada region, se aplico muestreo simple al Azar para

13 Estadistica para Administracién y Economia, Mason —Lind-Marchal pag 287

124



determinar los nombres de las empresas a ser encuestadas. En el cuadro 30 se muestran las

empresas seleccionadas aleatoriamente y la region a la cual pertenecen.

Cuadro 30 Listado de empresas duefias de carga encuestadas.

COSTA ATLANTICA ZONA ANDINA ORIENTAL

CERRO KMATOS0 SA BAMSUNG ELECTRONICS COL. LTDA

SEATECH INTERNATIONAL INC. LG ELECTRONICS 8A SUC. COLOMBIA

BIOFILM PIRELLI DE COLOMBIA SA

CABOT COLOMBIA 8A C.1. MUNDOMETAL. SA

RODKO LTDA. NOVARTIS DE COLOMBIA SAf CIBA GEIGY COL SA

C.I. OCEANOS BA TETRAPACK DE COLOMBIA LTDA

MERCANTIL DEL CARIBE LTDA NESTLE DE COLOMBIA SA

TODOMETAL EXCEDENTES INDL. BECTON DICKINSON DE COLOMBIA LTDA
ANDESIA DE COLOMBIA 8A

ZONA DE ANTIOQUIA Y EJE CAFETERQ PANEL ROCI LTDA

CRISTALERIA PELDAR SA
PRODUCTOS FAMILIA SANCELA SA

ENKA DE COLOMBIA SA

INDS. INEXTRA Y/O PROCTER AND GAMBLE COL. SA

CIA. DE GALLETAS NOEL 8A

SOFASA (BOC. DE FCION DE ATOMOTORES RENAULT 8A)
CEMENTOS DEL NARE 8A

COLCAFE SA

ALMACENES EXITO SA

COMPARIA PINTUCO 8A

INDUSTRIALES HACEH SA

INDUS. METALURG. UNIDAS SA (IMUSA)

PROFICOL (PRODUCTOS FITO SANITARIOS EL CARMEN SA)
INDUSTRIAS PHILLIPS DE COLOMBLA

FIBERGLASS COLOMBIA SA

CICOLAC LTDA

EMPRESA COLOMBIANA DE CABLES SA (EMCOCABLES)
ROHK AND HAAE COLOMBIANA 8A

ELECTROLUX S8A

RALSTON PURINA COL. SA

MONSANTO COLOMBIAMNA INC.

GEON POLIMEROS ANDINOS SA

PERMODA ARMY JEANS

BASF QUIMICA COL. BA

DU PONT DE COLOMBIA SA

COSTA PACIFICA

PAPELES NACIONALES 8A

ICOLLANTAS
C.|. DE AZUCARES Y MIELES SA
PROPAL SA (PRODUCTORA DE PAPELES SA)

RAFAEL ESPINOSAHNOS Y CIA SCA.
WHIRLPOOL INTL. LTDA
GENERAL MOTORS COLMOTORES A

COLOMBINA SA MULTIDIMENSIONALES SA
INGENIO LA CABANA LTDA LIGHTING DE COLOMBIA SA
BICO INTERNACIONAL LTDA ALFAGRES 8A
COLGATE PALMOLIVE CIA COMPTEC 8A (CIA PRODUCTORA DE EMPAQUES TECNICOS SA)
PRODUCTOS QUAKER 8A PROQUINAL SA
PRINTER COL. SA
AVENTIS CROPSCIENCE COL. SA
BAYER DE COLOMBIA A
LADRILLERA SANTAFE 5A
SONY CORPORATION
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En la figura 32 se resume el proceso de muestreo realizado.

~ POBLACION

Empresas del pals que realizaron exportaciones €
importaciones durante el afio 2001 a través de los
puertos nacionales en estudio

MARCO MUESTRAL

Namero de empresas que realizaron
movilizaciones totales (impotexpo) mayores o
iguales a 6 TEUs durante el afio 2001

METODO DE MUESTREO: PROBABILISTICO

a) Simple al Azar

b) Estratificado

| TAMANO DE LA MUESTRA '
(Poblacién finita)

n= Z’pgN

e“(N-1)+ Z°pq

Teniendo en cuenta que las operaciones realizadas por los duefios de carga a través de los
puertos basicamente se subdividen en exportaciones e importaciones, resulta interesante
analizar el comportamiento de dichas operaciones en cada puerto y tener en cuenta la

procedencia de las mismas.

Es importante aclarar este punto debido a que la escogencia de un puerto en muchas
ocasiones obedece fundamentalmente a la localizacion geografica del puerto y al mercado

interno de la empresa, mas que a variables de productividad y eficiencia que se ven
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minimizadas por factores como los costos de transporte, la inseguridad, los tiempos de

entrega de la mercancia entre otros.

2.3.1.1 Comportamiento de las exportaciones e importaciones de carga contenerizada por

regiones.

2.3.1.2 Comportamiento en el mercado. La distribucién segin el destino de las
importaciones (por departamento colombiano) se resume en el Figura 56 y segun el origen
de las Exportaciones colombianas se resume en la Figura 57. Se puede detallar que las
sonas de Cundinamarca, Antioquia y Valle representan un 71% del total de las
exportaciones y un 81% del total de las importaciones, lo cual es logico, al ser éstos los

principales centros industriales y de consumo del pais.

Figura 33 Destino de importaciones hacia el pais

DESTINO DE IMPORTACIONES HACIA B PAIS (TEUS LLENOS 2001)

RIBARALDA CALDAS  ~aUCA
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18%
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Figura 34 Origen de exportaciones colombianas

ORIGEN DE EXPORTACIONES COLOMBIANAS (TEUS LLENOS - 2001)

2.3.1.3 Comportamiento en el mercado Externo. El destino (por region geografica) de
los productos exportados y el origen de los productos importados se resume en las figuras
35 y 36. Los primeros 10 paises de destino de exportacién representan el 70.6% del total
exportado via maritima, siendo EEUU el mas representativo con un 24.5% (ver Cuadro 25).
Los primeros 10 pafses de origen de las importaciones representan el 71.6% del total

importado, siendo de nuevo EEUU el principal con un 25.7% (ver Cuadro 31).
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Figura 35 Destino de exportaciones colombianas por region geogréfica

DESTINO DE EXPORT ACIONES COLOMBIANAS POR REGION GEOGRAFICA
(TEUS LLENOS 2001)
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De lo anterior se concluye que los paises del Pacto Andino, la costa Este de EEUU y

Canadé y Europa Norte son las zonas mas representativas, agrupando un 55.6%

Figura 36 Origen de importaciones hacia Colombia por region geografica

ORIGEN DE IMPORTACIONES HACIA COLOMBIA POR REGION GEOGRAFICA
(TEUS LLENOS 2001)

T |

e ] [

AFRICA & MEDIO ORENTE [-=
ISLAS DEL CARIBE
CENTROAMERICA ATLANTICO [
CENTROAMERICA PACIFICO |———
NORTEAMERICA PACFICO [—
EUROPA MEDTERRANEO [
GOLFO DE MEXICO-EB |-
SURAMERICA ATLANTICO [——
SURAMERICA PACIFIOO

EUROPA NORTE fo———
LEIANO ORENTE & OCEANA (= 7
NORTEAMBERCA ATLANTICO [— P
- T T L T T T T T "
s 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000 45000

No. TEUS

129

del total.



De lo anterior se observa que las principales zonas (origen de importaciones) son
Norteamérica Atlantico, el Lejano Oriente y Europa Norte con un 50.2% del total de la

carga importada.

Cuadro 31  Paises destinos de exportaciones colombianas TEUs llenos 2001

No. Pais Destino No. TEUs Exportados Participacion (%)
1 |ESTADOS UNIDOS 49 664 24 5%
2 |PERU 10.649 9.2%
3 |CHILE 17.388 8.6%
4 |ECUADCR 11.112 5.6%
5 |ALEMANIA 8.574 4.7%
6 |VENEZUELA 8.600 4.2%
7 |BRASIL 7.812 3.8%
8 IMEXICO 7.745 3.8%
4  |REP. DOMINICANA 6.657 3.3%
10 |COSTA RICA 6.010 3.0%

OTROS PAISES £9.768 29 4%
TOTAL 202.973 100%

Cuadro 32 Paises origen de importacion hacia Colombia TEUs 2001

No. Pais Origen No. TEUs Importados | Participacién (%)
1 |ESTADOS UNIDOS 61.730 25.7%
2 |CHILE 22 908 9.6%
3 |BRASIL 16.116 6.7%
4 |MEXICO 15631 6.5%
h |CHINA 13.687 5.7%
B |FRANCIA 9.217 3.8%
7 |ESPANA 8.611 3.6%
8 |PERU 8.403 3.5%
9 |PANAMA 8.030 3.3%
10 |KOREA 7.410 3.1%

OTROS PAISES 68.214 28 4%
TOTAL 239 863 100%
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La encuesta realizada se encuentra en el anexo A. Al finalizar el capitulo se presenta el

resultado obtenido en la tabulacion de las encuestas aplicadas a los propietarios de carga.

232 Andlisis de la percepcion del servicio ofrecido por los puertos por parte de las lineas
navieras. En Colombia prestan sus servicios 67 lineas navieras en total, de las cuales 38
son de naturaleza regular (en otras palabras, tienen itinerarios fijos. Vale la pena aclarar que
de estas, 38 navieras movilizan el 99.8% de la carga contenerizada. En el cuadro 33 se
observa que las primeras 4 navieras (Maersk - Sea Land, P&O Nedlloyd, la Cia.
Sudamericana de Vapores y el consorcio Hamburg Sud — Alianca — Crowley American
Transport) abarcan el 43.9% del total de la carga movilizada (exportaciones

importaciones).
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Cuadro 33 Navieras que abarcan la totalidad de la carga movilizada

NAVIERA TEUS %
MAERSK - SEA LAND 72.592 16.4%
P&O NEDLLOYD 48 866 11.0%
CSAV 40.185 91%
HSAC 32.731 7.4%
CCNI 24.873 5.6%
MEDITERRANEAN SHIPPING 24,684 5.6%
CMA - CGM 16.285 3.7%
[TALIAN LINE 15.463 3.5%
EVERGREEN 15.005 3.4%
SEABOARD MARINE 14.498 3.3%
DOLE 13.199 3.0%
TMM 11.452 2.6%
HAPAG LLOYD 10.406 2.3%
MARUBA 0.255 2.1%
AMERICAN PRESIDENT LINE 9.115 2.1%
FRONTIER LINER SERVICES 8.037 2.0%
COSTA CONTAINER LINES 8.630 1.9%
KIEN HUNG SHIPPING 8.582 1.9%
EWL LINES 7.918 1.8%
LYKES LINES 6.777 1.5%
ZIM ISRAEL NAVIGATION 5.604 1.3%
MARFRET 4.977 1.1%
HORN LINE 4.436 1.0%
NYK 4.424 1.0%
INTEROCEAN LINES 3537 0.8%
CROWLEY LINER SERVICES 3341 0.8%
TRINITY SHIPPING 2.879 0.7%
NORDANA 2,569 0.6%
KING OCEAN SERVICES 2.102 0.5%
TCA 1.929 0.4%
GREAT WHITE FLEET 1.775 0.4%
MITSUI-OSK LINES 1272 0.3%
K-LINE 1214 0.3%
CIA. TRASATLANTICA ESPANOLA 669 0.2%
DSR 621 0.1%
EURO ATLANTIC CONTAINER 4544 0.1%
INTERMARINE 382 0.1%
CIA. LIBRA DE NAVEGACAO 336 0.1%
OTRAS (NO REGULARES) 868 0.2%
442.842 100%

Total general

Fuente: Base de datos de Quintero hermanos
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Uno de los factores que le otorga fortaleza a los terminales maritimos es la disponibilidad
de lineas maritimas (léase rutas) que le puedan ofrecer a las empresas exportadoras e
importadoras. Es claro que una empresa que se dedique a actividades de comercio exterior
tiende a escoger un puerto con base en las rutas, frecuencias y el cubrimiento que le puedan
ser ofrecidos por las lineas que atiendan ese puerto. En el cuadro 34 se presenta el numero

de navieras (por cada terminal) y las regiones geograficas cubiertas por las mismas.

Cuadro34  Namero de rutas y servidores maritimos segiin su cubrimiento geografico.

REGION GEOGRAFICA | MUELLES |CONTECAR| SPR | SPR | SPR | SPR

EL BOSQUE CTG | BAQ | BUN |SMR
NORTEAMERICA ATLANTICO 3 2 3 | 8 | 11 |4
SURAMERICA PACIFICO 2 2 9 2 | 17 | O
EUROFA NORTE 1 6 14 | 6 g |9
LEJAND ORIENTE & OCEANIA 0 2 g 4 | 14 | 2
SURAMERICA ATLANTICO 2 5 6 | 9 9 | 1
GOLFO DE MEXICO-EEUY 2 4 14 | o | 7 |2
CENTROAMERICAATLANTICO 1 5 18 | 6 g | 3
ISLAS DEL CARIBE 2 B i | 8 7 | 3
EUROPA MEDITERRANEO 1 5 9 5 7 14
NORTEAMERICA PACIFICO 0 1 5 3 5 |0
CENTROAMERICA PACIFICO D 0 1 1 | 11 |0
AFRICA &MEDIO ORIENTE 1 1 6 1 5 | 0

Fuente :Base de datos de Quintero hermanos

Teniendo en cuenta lo anterior, es posible afirmar que el numero de rutas también depende
del flujo de carga hacia/desde las diferentes zonas. La razon de ser de las navieras es la
busqueda constante de carga de tal forma que sus barcos viajen con la menor cantidad

posible de espacios (slots) vacios. Esto se logra con viajes a zonas que mantengan flujos

periodicos de carga.
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En la figura 37 se resume el proceso de muestreo aplicado para la realizacion de encuestas a

las Lineas navieras.

Figura 37 Proceso de muestreo realizado a lineas navieras

POBLACION
Lineas navieras gque prestaron sus
servicios en el pais durante el 2001,

MARCO MUE STRAL
Lineas gue realizaron ogperaciones en
cada uno de los diferentes puertos
abjeto de estudio

ME TODO DE MUESTREO
=Conveniencia
=Simple al azar

TAMARNO DE MUESTRA
Cinco lineas escogidas gque movilizan
el 40% del total de la carga.

Como se observa, el tipo de muestreo aplicado fue el de conveniencia, considerando para

tal efecto las lineas mas grandes que realizan operaciones en los diferentes puertos de

estudio.

Las lineas seleccionadas se muestran en el cuadro 34. Estas lineas movilizan el % 10.26

del total de carga contenerizada en el pais.
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Cuadro 34  Lineas que movilizan la carga en el pais.

NAVIERA TEUS
MAERSK - SEA LAND 72.592
P&0O NEDLLOYD 48.866
ITALIAN LINE 15.463
COSTA CONTAINER LINES 8.630
HSAC 32.731
Totall 178.282

La encuesta realizada a las lineas navieras se presenta en el anexo B. Al finalizar el

capitulo se presenta el resultado obtenido en la tabulacion de las encuestas realizadas a los

navieros.

2.3.3 Analisis de la percepcion del servicio ofrecido por los puertos de contenedores por
parte de las sociedades de intermediacion aduanera. Para el analisis de las SIAs se
considero el hecho de que operaran en dos o mas puertos nacionales de carga contenerizada
en estudio. La encuesta realizada se presenta en el anexo C vy los resultados de la

tabulacién son presentados al final de Este capitulo.
2 3.4 Resultados de la tabulacion de las encuestas dirigidas a los importadores de carga

contenerizada. Las empresas que movilizan carga contenerizada en el pais se dedican

principalmente a las siguientes actividades industriales:
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Figura 38 Empresas por actividad industrial

Actividades Industriales de las Empresas
10% 10%

15%

15%

O Minerales y melales B Produclos Quimicos
DIndustia Automoliz 0 Petroquimica
mPisos Ceramicasy Enchapes [ Madera

 Teudil O Electrodomésticos
mAlmentos y Bebidas mOlros

En cuanto al porcentaje total de contenedores movilizados, las operaciones de comercio

exterior de las diferentes empresas se resumen de la siguiente manera:

Figura 39 Actividades de comercio exterior de las empresas

Actividades de Comercio Exterior de las
Empresas

Exportacion
45%

Importacion
55%
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En cuanto a importaciones y exportaciones, estas se concentran en los siguientes destinos y

origenes:

Figura 40 Destinos y Origenes de la Carga

DISTRIBUCION DE MERCADOS PARA IMPORTADORESEXPORTADORES DE CARGA

CONTENERIZADA
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i % % |
5% |- ‘ :
% 5% | 0% 0% 6%
0% 4 - l .
Europs Norte Ewrops Morteamirica  Morteamdrica  Swnmdi Swtamri Golfod:  Izhzdd Caribe Lejans Orients Qrroz
Mediternanes Addatico Padifico Atkntic Pacliico Mlrico ¥
DESTINOS/CRIGENES FERGE
[ mmPo BEXPO |

Por diversos motivos, los propietarios de carga se han visto en la necesidad de dejar de
utilizar diversos puertos en sus actividades de comercio exterior, las razones principales

para ello se identifican en la siguiente figura.
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Figura 41 Razones para dejar de utilizar un puerto.

Razones por la cual dejo de utilizar un puerto

L5

W e

10% 15%
Poca disponibilidad de lineas navieras M Infraestructura inadecuada
[ Maltrato fisico a la carga O Tramites documentales demoradosfexcesivos
[ Tarifas poriuarias allas mOflras

En las operaciones de exportacién y importacién, los principales puertos utilizados por los

duefios de carga son:

Figura 42 Puertos para Exportacion

PUERTOS UTILIZADDS POR EXPORTADORES ENCUESTADOS
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Figura 43 Puertos para Importacion

PUERTOS UTILIZADOS POR IMPORTADORES ENCUESTADOS

SPRBUN K. El Bos(jlie

SPRBAD ' ; L

15%

Contecar
17%

SPRCTG
37%

Las razones que argumentan los duefios de la carga para su seleccion de puertos son:

Figura 44 Razones para seleccionar puertos

Razon por la cual emplea un puerte

4% 4%

7%
0%

16%

26%
0 Origenes o destinos en el extranjero mFrecuencia da las Eneas navieras
DOFletes markimos econdmicos O Servicios complementarios ofrecidos por los puerlos
mDiss de lrénsto del barco O Tramites sduaneros sgles
oofros

Los duefios de carga han determinado a su vez que los puertos mas utilizados o los mas

importantes a la hora de movilizar carga, ya sea por frecuencia, rutas y fletes competitivos

son.
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Figura 45 Terminales que ofrecen mayores frecuencias, rutas y fletes competitivos

Terminales que ofiecen mayores frecuencias, iutas y fletes
competitivos
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35" I

1%
101
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WE  Contocar SPRCTG SPRBAQ SPREUN SPRSMR
Bostue

Terminal Maritimo

En cuanto al uso de agentes de aduana, tanto exportadores e importadores los emplean para

cumplir principalmente las siguientes funciones:

Figura 46 Funciones de los agentes de aduana

Funciones desempeiiadas por su agencia (e aduana {S1A)
5%
12%

A
27% o

@ Tramitacion documental unicamente B Eleccion de operadores y terceros

O Manejo integral de la cadena logislica O Otros

Ademés, los agentes de aduana, también se encargan en gran proporcién de los contactos

entre duefios de carga y los puertos, aunque muchos de ellos hacen sus contactos

directamente, como vemos en la Figura 70.
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Figura 47 El contacto con los puertos lo establece

El contacto con los pueitos lo establece

55%

m Directamente con el puerto

m Directamente y a traves de SIA respectiva

El lo que hace referencia al impacto de los principales factores que constituyen la cadcna
logfstica del exportador / importador los duefios de carga consideraron en general la

siguiente distribucion:

Figura 48 Distribucion de costos de la cadena logistica

Composicion «de costos logisticos

80%
o1 Costo producto en planta m Flete maritimo
O Flete terrestre O Costos portuarios

m Costo tramites documentales
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Se evalué el cumplimiento de los terminales en cuanto a actividades operativas,

documentales y administrativas.

Cuadro 36 Evaluaciéon del cumplimiento

ITEM M. EL BOSQUE|CONTECAR|SPR CTG[SPR SMR|SPR BAQ |SPR BUN
8 ITa carga exportadafimportada es recibida y despachada en los 45 45 45 40 45 42
tiernpos requeridos por la empresa
) |Optimas condiciones de manejo y proteccidn a la carga 35 30 48 35 47 43
)| Coslo competilivo de Ia cadena logistica (segin Grafica X< 3,5 30 38 32 38 35
d) |Estriclos niveles de ssguridad del puerlo (controles existentes) 38 35 45 38 38 41
e)|Solucidn a quejas y reclamos agil y oportuna 35 40 45 40 45 40
1 |Agilidad en tramites documentalas internos 25 38 48 50 50 43
g)|Canales eficientes de comunicacidn y retroalimentacion con el cliente} 25 25 45 40 45 35
1 Disponibilidad de 6plimos servicios a la carga (adman. de 30 33 44 3p 32 35

inventarios, pesale, distribucién fisica de mercancias nacional e
internacional, reempagque, embalaje y acoplo, etc.)

n Las instalaciones presentan facilidades para la adecuada 35 37 45 40 47 43
conservacién y manipulacidn de ta carga
h) Agilidad en rdmites documentales ante organismos estatales (DIAN, 45 45 45 50 50 40

ICA, DASALUD, MINCOMEX, etc.)
Disponibilidad y costo de medios de lransporte allemos (terestre,

n aéreo, fluvial yo fémeo)

50 50 50 45 50 30
PROMEDIO 3,6 3,7 4,5 4,0 4,4 39

Los factores enumerados a continuacién determinaron la escogencia de los puertos como

operadores, de acuerdo con los duefios de carga, esta valoracion esta dada por:

Figura 49 Factores que inciden en la escogencia de un puerto

FACTORES QUE INCIDEN EN LA ESCOGENCIA DE UN PUERTO

°,
12% 2% 2%

! 55%

15%

OFrecuencia y rules de ineas navieras @ Taritas portuarias
OFaciidades locativas, infraestruchaa, simacenaje y distribucién OFaciidades de servicios logisticos a la cerga
@ Equipos portuarios, soporte tecnoldgico y sistemas de informacién O Seguridad y proteccidn a la carga
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Igualmente los duefios de carga evaluaron de la siguiente manera los puertos con relacion a

tas tarifas facturadas.

Cuadro 37 Servicio segun tarifa facturado

ITEM |M. B BOSQUE[COHTECAR|SPR CTG|SPR SMR|SPR BAQ [SPRBUH
a) |Uso de inslalaciones y almacenaje 35 4,0 35 42 45 40
b) |Servicios convencionales de eslibafalquiler de equipos 25 30 41 34 39 38
Servicios logisticos ala carga (admon. de inventarios, pesaje,
¢) |distribucidn fisica de mercancia nacional e internacional, reempaque, 35 30 43 33 38 38
embalaje y acopio, efc.)
PROMEDIO 32 33 4,0 36 4,1 39

Figura 50 Calidad de los servicios ofrecidos con relacion a las tarifas facturadas

Calidad de los Servicios Ofrecidos con relaciéon alas Tarifas
Facturadas

450 ——— —— , —_ -
A00 | 3.-9 ' | 3,88
350 -
53.[["
250 1
7 200 1
Q150
1,00 A
050 +
0,00 -

M.ELBOSQUE CONTECAR SPRCTG SPR SMR SPR BAQ
Puertos
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Figura 51 Principales variables para seleccionar puertos

VARIABLES FUNDAMENTALES PARA SELECCIONAR UH PUERTO
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Las actividades en que se nota faita de agilidad de respuestas o de calidad de servicio en los

puertos colombianos son:

Cuadro 38  Falta de agilidad de respuesta o calidad de servicio
ITEM IM. B BOSQUE|COHTECAR|SPR CTG|SPR SMR|SPR BAQ |SPR BUN
) |Seguridad y proteccion 35 34 45 38 40 42
b)[Solucion rapida a solicitudes especiales o reclamos 34 38 43 38 45 39
c)|Tramiles documentales internos 27 37 44 45 48 41
d) [Personal que labora en el puerto 30 34 45 40 45 37
Servicios convencionales a la carga (pesaje, llenado, vaciado,
& traslado de contenedores) ot 20 i 33 i 33
0 Servicios especiales a la carga (manejo de inventarios, reempaque, 30 33 44 30 40 38
embalaje, etc)
g) [Manipulacion de la carga en bodega 35 32 47 35 47 41
h) [Flujos de inforrnacién en tiempao real 3.0 30 48 38 42 35
D) [Facturacién 43 42 44 42 45 43
i) [Horarios de atencién 38 40 40 42 41 37
K)[Acceso a intermediarios en momentos requeridos 3,7 40 42 42 45 43
PROMEDIO 34 35 44 39 4,3 39

De acuerdo a todo lo anterior, el nivel de competitividad de los puertos colombianos queda

determinado de la siguiente manera:
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Figura 52 Nivel competitivo de los Puertos Colombianos

NIVEL COMPETITIVO DE LOS PUERTOS COLOMBIANOS
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235 Resultados obtenidos de la tabulacién de encuestas a las Sociedades de
Intermediacion Aduanera. Los clientes de las Sociedades de Intermediacion Aduanera se

encuentran principalmente localizados en las siguientes ciudades:

Figura 53 Localizacion de Clientes
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0,35

034

0,25

21%

024
1

015

R E—

005 -

CIUDADES

145



Asi mismo, dichos clientes utilizan para sus actividades de comercio exterior los siguientes

terminales:

Figura 54 Actividades de comercio exterior

USO DE TERMINALES POR ACTIVIDADES

1% 1%

H_BOSQUE CONTECAR SPRCTG SPR SMR SPRBAQ SPR BUN
TERMIHALES MARITIMOS
Ll.'lliPO BEXPO ]

Las SIAs califican a los servicios de Aduanas nacionales ubicados en las ciudades donde

hay puertos de la siguiente manera.

Figura 55 Calificacion de los servicios de aduana.

Calidad de los servicios prestados por las aduanas

Calificacion
w
W o

Cartagena Seanta Marla
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La composicién de los costos logisticos nos indica claramente como los costos que tiene

que ver con el transporte maritimo son los de menos incidencia en el costo total, como se ve

en la siguiente figura.

Figura 56 Costos logisticos

Composicion de costos logisticos

Costo producto en planta M Flete maritimo
O Flete terrestre O Costos portuarios
| Costo tramites documentales

La calificacion de las SIAs en cuanto a su percepeién del nivel competitivo de los puertos

colombianos es el siguiente: (ver figura 80)

Figura 57 Percepcion del nivel competitivo de los puertos colombianos

NIVEL COMPETITIVO DE LOS PUERTOS COLOMBIANOS
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En cuanto a la percepcion de la agilidad en tramites documentales, las SIAs otorgan las

siguientes calificaciones:

Cuadros 39-42 Agilidad en tramites documentales

CRITERIO CARTAGENA | STA. MARTA | BARRANQUILLA BUENAVENTURA
a) [Nacionalizacién (DIAN) 45 4.7 45 4.0
b) {Declaracidn de Transito Aduanero - DTA, (DIAN B 4.2 45 38
c} |Descargue directo (DIAN) 40 11 43 36
d) [Traslado a depésilo (DIAN) 42 40 43 35
e) |Documento de Exporiacién — DEX (DIAN) 43 40 4.1 4,0
f) |Cargue directo (DIAN) 33 35 36 32
a) |Transvaceo (DIAN) 30 35 37 30
h) [Reexportacién (DIAN / MINCOMEX) 40 35 39 40
i) |Reembarque (DIAN) 37 38 38 37
) {Impartacién (MINCOMEX) 46 45 47 4.1
K) [Instituto Colombiano Agropecuaria — ICA 40 A5 48 45
f) |Depto. Administrativo de Salud — DASALUD 39 43 45 44
m}|Ministerio del Medio Ambiente 40 49 40 3.7
n) |Anlinarcéticos 42 40 36 3.7
PROMEDIO 4,0 4,1 4,2 3,8
ITEM M. EL BOSQUE| COHTECAR SPRCTG SPR SMR SPRBAQ SPRBUN
a) |Uso de instalaciones y sinacensle 44 38 40 42 48 35
b) |Servicios convencionsles de estibalalqular de equipos 37 36 43 38 45 40
) fﬁﬁm ;i;iﬁg:’&mzbs' 35 30 46 34 42 30
internacionsl, resmpague, embalse y acopio, ete))
PROMEDIO 38 35 4,3 3,8 4.5 35
DETALLE EL BOSQUE| CONTECAR | SPR CTG SPR SMR | SPR BAQ SPR BUN
Calidad de la informacién suministrada
a) (agilidad y veracidad) 25 24 44 35 ap 22
b) | Tierpo de respuesta a los sewicios requerido 34 30 43 40 44 39
c) |Facluracién dgil y oparuna ag 38 4,1 39 42 4,0
d) |Ambiente de trabajo 31 28 41 38 40 37
e) |Sequridad a la carga 29 28 38 28 3.1 33
f) |Seguridad Industrial y prevencidn de accidentd 33 25 44 3.2 40 3.8
) |Capacitacién de la comunidad portuaria 24 21 39 34 38 3.4
h) [Manejo integral de la SIA como cliente 37 30 4.4 4,1 43 38
PROMEDIO 3,1 28 42 3,6 4,0 36
DETALLE EL BOSQUE| CONTECAR | SPRCTG | SPRSMR | SPRBAQ | SPRBUN
a) |Retiro de la carga 24 20 25 28 29 22
b) {Ingreso de la carga 24 18 28 28 2,7 27
c) [Solicitud de levante 21 19 2.1 22 23 17
d) [Pago de facturas 28 25 29 28 31 27
Solicitud de senicios temestras (vaciado,
) llenado, repeso. inspeccitn) ( 23 23 2P 23 45 241
PROMEDIO 2,4 2,1 2,6 2,6 2,7 2,3
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2.3.6 Encuesta dirigida a las lineas navieras. Las navieras que tienen como origen y/o

destino los puertos colombianos, cubren las siguientes rutas:

Figura 58 Rutas de las navieras

PRINCIPALES RUTAS CUBIERTAS POR LINEAS NAVIERAS
1% 17%

1%
1%

O Suramerica Atlantico | Suramerica Pacifico
Olslas del Caribe, Centroametica, Golfo de Mexico O Norteamerica Atlantico
| Norteamerica Pacifico 0 Ewropa Mediterraneo
M Europa Norte OLejano Oriente

Los terminales colombianos son utilizados por las lineas navieras de la siguiente manera:

Figura 59 Uso de terminales maritimos

UTILIZACION DE TERMINALES MARITIMOS POR PARTE DE LINEAS
NAVIERAS
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La frecuencia de recalada promedio de los barcos pertenecientes a las diferentes lineas

navieras que llegan a los puertos colombianos es la siguiente:

Figura 60 Frecuencias de barcos

FRECUENCIA DE LOS BARCOS

22%

@ Semanal mCada 10dias 0O Quincenal

En cuanto al tamafio de los barcos que pueden recalar en los puertos del pais tenemos las

siguicntes cifras:

Figura 61 Tamafio de los barcos que llegan a puertos colombianos

TAMASIO PROMEDIO DE LOS BARCOS QUE RECALAN EN PUERTOS
COLOMBIANOS
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Figura 62 Eslora de los barcos que llegan a puertos colombianos

PROMEDIO DE ESLORA DE LOS BARCOS
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Los principales criterios empleados por las navieras a la horade seleccionar un puerto son

los siguientes:

Figura 63 Criterios de seleccion de puertos

CRITERIOS DE ELECCION DE UN PUERTO
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La calificacion en cuanto al nivel de competitividad que las navieras perciben de los

puertos colombianos es:

Figura 64 Nivel de competitividad de los puertos colombianos

NIVEL DE COMPETITIVIDAD DE PUERTOS COLOMBIANOS

M.ELBOSQUE  CONTECAR SPRCTC SPRBAQ SPR BUN SPR SMR
TERMINALES MARITIMOS

Figura 65 Factores que inciden en la escogencia de un terminal de transbordo

FACTORES INCIDENTES PARA LA ESCOGENCIA DE UNA TERMINAL DE TRANSBORDO DE
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Cuadro 42  Calificacion segun su infraestructura y servicios

TERMINAL HARITIHO

GRITERIDS M. EL BOSOIUE| CONTECAR | 8PR CT8 8PR BAQ 8PR BUN 8PR 8MR
Servicios de apoyo (piolaje, remolcadores ¥
labores de amarre), 45 47 48 40 45 45
Agglidad en ramiles documentales internos. 456 42 4,7 46 4,1 40
Personal iddnen y especializado. 338 44 46 40 42 40
Agiidad en framiies aduaneros. 45 40 4,0 40 4,0 4,0
Nivel de Seguridad del puerfo (controles
i) 43 40 50 40 42 40
Solucidn a quejas y redlamos 4gl y

3 38 44 4 41 45
| 2 5

Canales eficleries de comunicackin vy
b SCon el 35 38 46 45 45 4,0
S okecen horarios fexbies (exandkios){ESERER 43 44 40 30 35
sin INCUPTr en coslos excasivos.
Faciidades de acceso al puerio en cualgquier
momenio del afio (calado, condiciones 40 45 47 30 25 43
climdficas, variacion da mareas).
Se cuentan con zonas deniro del puerio que
se especialicen en delerminado fipo de 40 47 43 45 5,0 50
mercancia.
Tarfas  compefivas  de  servicios
complementarios  (remolcadores, polaje,
amarradores, suminisho de combusible, 4k 4 69 a8 (2 &
ratamiendd de senlinas).
Disponiblidad ~ del  terminal  cuya
configuracion cumple las exigencias del 34 33 50 35 41 33
naviero (equipos ¥ infraesruchra).
Desviackin minima de las  principales
corrientas de rafico (medidas en Bempo en| 3,0 45 42 40 4,0 35
vez de distancia).
Fatilidades para enlaces inlermodales. 30 47 43 40 4,0 48
Ublcaci6n respecto a los orfgenes o desinos
friatos o a cartga (rlertand), 39 44 42 40 47 49

PROMEDIO 38 4,3 4,5 4,0 4,0 4,1
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Cuadro 43  Tiempos de atraque, operacion y permanencia
DETALLE H. EL BOSOQUE| CONTECAR | SPRCTG SPR BAO SPRBUN SPR SMR
Tienpo de permanencia tolal de la nave en 30 35 40 35 20 25
ef puerto
Tiempo de permanencia en el puesio de 23,0 37 43 36 40 36
alraque
Tiempo operacional en el pussto de sraque o 3. A i 45 4.0
Numero de movimientoshora-Grila 3,0 3,8 43 4,0 40 3,8
PROMEDIO 3,1 3,7 4,3 3,0 39 3,7
cuadro 44  Tarifas portuarias segin su actividad
DETALLE M. EL BOSBOUE| CONTECAR | SPRCTG | SPRBAD | SPRBUH | SPRSHR
Muelisie (USD$ / LOA /hora) 42 43 4,0 38 4% 46
Cargue y descargue (USDS / movimiento) 356 40 45 40 46 456
Uso de instalaciones y almacenaje (USD$ / A7 4%
) 40 43 ; 43 438 ;
Piotaje (USD$ / manicbra) 42 43 44 25 35 35
Rermolcador (USDS / maniabra) 4,1 46 42 25 33 33
Aquiler de gria de muelle (USDS /hora) 40 44 45 39 45 44
Suiririsio de agua (USD$ Hon agua) 20 30 43 3,1 35 3,2
PROMEDIO 3,7 4,1 4,4 34 4,1 4,0
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3 ANALISIS ESTRATEGICO DE LA SOCIEDAD PORTUARIA
REGIONAL DE CARTAGENA FRENTE A LOS PRINCIPALES

PUERTOS COLOMBIANOS DE CARGA CONTENERIZADA

La planeacion estratégica es el proceso mediante el cual quienes toman decision en la
organizacion obtienen, procesan y analizan informacion pertinente interna y externa con el
fin de evaluar la situacion de la empresa, asi como su nivel de competitividad con el

proposito de anticipar y decidir el direccionamiento de la institucion hacia el futuro.

El analisis estratégico desarrollado en este capitulo busca relacionar toda la informacion
cuantitativa y cualitativa obtenida en él capitulo cuatro con el fin de evaluar el estado de
competitividad del puerto de Cartagena (SPR CTG) frente a los principales terminales de
contenedores del pais. Para tal efecto, él capitulo se divide en tres partes en las cuales se
emplean herramientas especificas que permiten no solo evaluar el nivel de competitividad
del puerto, sino también proporcionan informacion importante al puerto para decidir el

direccionamiento futuro del mismo.

Las herramientas utilizadas para la realizacion del analisis estratégico ilustradas en la figura

66 son descritas a continuacion:



Figura 66 Entorno Competitivo de los Puertos

AMENAZA DE NUEVOS
COMPETIDORES

-Nueva infraestructura portuaria
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regionales
-Nuevos proveedores de servicio
en el puerto
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PROVEEDORES DE

SERVICIOS

-Contratistas
-Concesionarios
-Cooperativas (Mano de
Obra)

- EXISTENTES

RIVALIDAD ENTRE
COMPETIDORES

Intensidad de la rivalidad
entre los puertos

POTENCIAL DE
SUSTITUTO
GLOBAL

-Otras fuentes de
suministro
-Productos sustitutos

PODER DE
NEGOCIACION DE
USUARIOS
PORTUARIQOS

-Navieros
-Embarcadores
-Inquilinos

1) Las cinco fuerzas competitivas del mercado de Michael Porter (amenaza de entrada de

nuevos competidores, rivalidad entre competidores, poder de negociacion de
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proveedores, poder de negociacion de compradores y amenaza de ingreso de productos

sustitutos).

2) Aplicaciéon de las Matrices PCI (perfil de capacidad institucional) y POAM (perfil de
oportunidades y amenazas del medio) para realizar el analisis interno y externo de los

diferentes puertos.

3) Cadena de Valor de Michael Porter.

4) Matriz DOFA - Matriz de Impacto Dofa Ponderada y -Analisis Dofa: La primera matriz
recoge la informacion relacionada con las fortalezas, debilidades, oportunidades y
amenazas que enfrenta el puerto. La segunda selecciona los factores mas importantes
de la primera matriz con los cuales se construye Posteriormente se seleccionan los
factores mas importantes y con la nueva matriz se realiza el analisis DOFA de donde

salen las estrategias FO-FA-DO-DA.

3.1 MODELO DE LAS CINCO FUERZAS COMPETITIVAS DEL MERCADO

APLICADO AL SECTOR PORTUARIO.
Las fuerzas que modelan el panorama competitivo que enfrentan las autoridades portuarias

y proveedores de servicios para puertos son cinco: La rivalidad entre los competidores

existentes, la amenaza de nuevos competidores, el potencial de sustitutos globales, el
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potencial negociador de los usuarios de puertos y el potencial negociador de los

proveedores de servicios portuarios.

a) Larivalidad entre los competidores existentes: En algunos puertos no hay competencia
debido a la ubicacion del puerto, el tipo de servicio que provee, etc., pero en otros la
competencia es tan intensa que los proveedores tienen que tomar medidas e incluso

disminuir sus propias ganancias; los factores que determinan esta primera fuerza son:

¢ Acceso al mercado terrestre interno. — Tiene que ver con la facilidad de acceso por

tierra, la infraestructura vial y logistica dentro del puerto.

¢ Habilidad para el servicio de transbordo. — Dependiendo de la localizacion geografica

del puerto, asi sera su rol como eje de transbordo, si existe competencia, ésta se

reflejara en los precios de transbordo.

¢ Capacidad de los puertos regionales y la demanda. — Si no hay un balance en la
capacidad portuaria en una region que el puerto influencie, existira un nivel muy alto de
rivalidad. P. Ej. Si la capacidad de los puertos es muy alta, la competencia sera muy
agresiva para acaparar el mercado llegando incluso a bajar tanto los precios que no

tendran muchas ganancias.

158



Habilidad para crear competencia dentro del puerto. — La habilidad para segmentar las
operaciones dentro del puerto, pueden determinar si existe o no-rivalidad en el mismo.
A veces es dificil e incluso imposible dividir las instalaciones de tal forma que puedan
trabajar simultineamente mas de un operador. Todo depende de la ubicacion geografica

del puerto, su capacidad de expansion, infraestructura, etc.

Apuestas en riesgo. — La rivalidad se puede influenciar por las apuestas en riesgo al
preservar el segmento de mercado en él trafico regional. Entre mayores sean las
apuestas en riesgo, mas alta sera la rivalidad. Esto toma especial relevancia en los
terminales de contenedores modernos, donde la inversion para establecer uno excede
facilmente los US $100 millones, quien haga tal inversion debe estar seguro de capturar

y preservar su sector del mercado.

Habilidad para absorber las pérdidas. — Esta habilidad tiene impacto en el balance e
intensidad de la rivalidad. Asi, un operador global, puede absorber las perdidas de una
de sus sucursales por un periodo de tiempo mientras elimina la competencia que esta
Gltima tenga. Igualmente se pueden subsidiar operaciones en los lugares donde la

competencia sea muy fuerte con el fin de disminuir costos.

Habilidad para controlar las operaciones. — La rivalidad también se afecta por la
habilidad que tienen las autoridades y proveedores de servicios portuarios de controlar

la eficiencia de las operaciones.
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Hay situaciones en las que entidades que operan dentro del puerto estan fuera del control de
la administracion portuaria, limitando efectivamente el desempefio y la habilidad del puerto

para competir por su segmento del mercado. Un ejemplo de esto son las Aduanas.

¢ Limites a la rivalidad dentro de los puertos. — Muchas autoridades portuarias tienen
politicas a la hora de elegir él numero de compaiiias estibadoras, operarios de
remolcadores, etc., que operan en sus instalaciones, esto coloca limites al numero de

competidores.

¢ Voluntad del gobierno para subsidiar operaciones. — A veces la habilidad de los fondos
pablicos para subsanar perdidas hace difuso el rol de las fuerzas comerciales. Los
gobiernos a veces subsidian los puertos sobre la base de que estos son vehiculos para el

crecimiento econémico. Europa es el mejor ejemplo de esta politica.

b) La amenaza de nuevos competidores. La segunda fuerza, es la entrada potencial de
nuevas instalaciones o proveedores de servicios portuarios, esto incluye la creacion de
nuevos centros de carga que cambian la forma en que la carga se distribuye dentro y

fuera de las fronteras de un pais o region.

Los factores que determinan esta fuerza son:
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Inversion de capital para la construccion de nuevas instalaciones. — Los costos para
construir nuevas instalaciones son una barrera para los nuevos competidores por lo
elevados. Esta barrera detiene a casi todos menos a los mas agresivos, sin embargo,
algunos operadores corren el riesgo cuando ven la oportunidad de posicionarse en el

mercado.

Nuevos patrones de distribucion. — La creacion de nuevos centros o puertos regionales
puede redistribuir el patrén de manejo de carga en una regién, y asi el nuevo

competidor puede buscar ese nuevo segmento del mercado.

Provision en acuerdos operativos. — Provisiones en alquiler, concesiones y otros
acuerdos, particularmente aquellos que involucran inversiones por parte del operador, le

daran cierta proteccion contra la aparicion de nuevos competidores en su segmento del

mercado.

Barreras naturales. — Las barreras naturales que restringen la capacidad de un puerto
también limitan la amenaza de nuevos competidores, particularmente aquellos que
requieren instalaciones fijas o basadas en tierra. En muchos puertos simplemente no hay
mas espacio para atracaderos, bodegas y otras instalaciones por lo que es dificil que
otro operador entre a competir. Sin embargo estas barreras no son del todo
infranqueables, se pueden vencer construyendo instalaciones adyacentes al puerto,

rellenado el mar en las cercanias para obtener espacio, etc.

161




La magnitud de los costos de cambio. — La existencia de estos costos determina la
habilidad para que un nuevo operador inicie operaciones de competencia. En algunos
casos es mas facil para una naviera cambiar de operador, puesto que los costos son
menores, sin embargo en otros casos estos costos son tan altos que ningin operador

pensaria en poner competencia a otro ya existente.

Ventajas de costos y lealtad de los clientes. — Existen economias de escala que pueden
hacer que un operador retenga sus clientes, si se da la aparicion de una amenaza de
competencia, estas incluyen mejores instalaciones en el puerto, el contar con personal
de mayor experiencia, la inversion hecha en equipos, etc., mientras que la lealtad de los
clientes es efimera, la calidad del servicio puede retener clientes y pude servir como
obstaculo para la presencia de nuevos operadores, también la amenaza de represalias
por parte del operador inicial hacia el cliente en el caso de que este cambie por la

competencia es otro factor que afecta a la competencia.

Potencial para sustitutos globales.  Esta fuerza toma cada vez mas importancia ya que
el comercio global esta abierto para la competencia y las fuentes de suministros son
cada vez mas globales y la especializacion vertical se convierte cada vez mas en un

factor importante en las cadenas logisticas locales. los factores que determinan esta

fuerza son:
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¢ Otras fuentes globales de productos que se mueven a través de los puertos. — La
cantidad de donde hay otras fuentes globales de los productos que se mueven a través
de los puertos determinara la habilidad de obtener esa fuente en otro lugar; varios tipos
de frutas y vegetales constituyen un ejemplo de fuentes sustitutas globales, se pueden

conseguir bananos en diferentes lugares del mundo; Asia, Latinoamérica, El Caribe,

QOeste de Africa.

¢ Productos sustitutos para importacion y exportacion. — Los compradores extranjeros

deben ser capaces de sustituir otros productos por los que estan en esos momentos

pasando por el puerto.

¢ La magnitud de los costos de cambio para sustitucion. — Puede haber un costo
significativo al tratar de cambiar un producto por otro sustituto y el impacto de este
costo afecta la habilidad de un cliente de puerto para hacer el cambio. Entre mas alto
sea el costo de cambio, mayor sera la capacidad de negociacion del puerto. La habilidad
para cambiar a otras fuentes globales puede ser limitada por la confianza de los usuarios
en los servicios de valor agregado dentro o cerca del puerto que provee la integracion

de importacion, mercado domestico y exportaciones.

¢ Elasticidad de demanda de las importaciones y exportaciones. Entre mayor sea la

elasticidad, mayor serd el potencial de los compradores que no necesiten el producto.
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d)

No necesitar el producto es una forma de sustitucion por parte del comprador que tendra

impacto en el volumen de trafico de dicho producto en el puerto.

Importancia de los costos portuarios en el precio total de entrega. Muchos navieros
consideran los costos portuarios como uno de los gastos mas controlables en la cadena
logistica. En general, entre mas alto sea el porcentaje de los costos portuarios en el
precio total de entrega, mas impacto tendran en el comportamiento del comprador. En
bienes de lujo, como los componentes electronicos los costos portuarios llegan a ser tan

bajos como el 1%, pero en otros bienes como por ejemplo alimentos llega a ser tan alto

como el 15%.

El poder de negociacion de los usuarios portuarios.  Es la cuarta fuerza, en ella los
operadores, navieras, y demas entidades que utilizan el puerto tienen diferentes grados
de poder negociador y control sobre las actividades administrativas del puerto. Los

principales factores que la determinan son:

Concentracion del poder del usuario del puerto. Entre mas grande sea el porcentaje de
control sobre las actividades del puerto que tenga un operario individual, mayor sera su
poder de negociacion contra la administracion y los proveedores de servicios portuarios.
En algunas situaciones el usuario puede ser tan poderoso que el puerto no puede darse

el lujo de perder sus negocios.
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El impacto de las cambiantes relaciones de negocios. Las alianzas comerciales y los
acuerdos entre usuarios resultan en poderosos jugadores que los administradores y
proveedores de servicios portuarios deben enfrentar cuando negocian contratos. Estos
acuerdos pueden tomas cualquier forma, fusiones, alianzas estratégicas, arreglos para
compartir nichos del mercado, etc., el resultado es que se concentrara mayor poder en

manos de unos pocos.

La presencia de inquilinos de gran valor agregado. El poder de negociacion puede
verse influenciado por la presencia de una entidad de gran valor agregado que el puerto
desea conservar o atraer. Una empresa que emplea gran cantidad de personal y

contribuye a la economia local esta en posicion de pedir concesiones a la hora de

negociar con el puerto.

Importancia del puerto para la economia. Entre mas importancia tenga el puerto para la
economia de un pais, mayor presion podra ejercer a la hora de atraer y retener posibles
clientes valiosos. Asi, un puerto puede tener una alta importancia econémica y la

perdida de un cliente valioso puede significar una conmocion econdmica grande para el

pais.
Habilidad para replicar servicios portuarios. Los usuarios del puerto tendran gran poder

negociador si los servicios que provee el puerto pueden ser duplicados en otro lugar, es

decir la presencia de instalaciones alternativas disponibles para el usuario.
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¢

Inversion en instalaciones por parte de los usuarios portuarios. Una naviera, operario o
empresa que posea grandes inversiones en las instalaciones de un puerto presenta
limites a su habilidad para cambiar de puerto, por la dificultad o los costos que

representa dicha transicion.

Poder de negociacion de los proveedores de servicios. La fuerza final que moldea la
competitividad de los puertos es el poder de negociacién de los proveedores de
servicios portuarios. Una variedad de operadores y grupos dentro del puerto tienen a
menudo la habilidad de ejercer control sobre las actividades y el puerto cuando pueden
amenazar con restringir o detener dichas actividades. Particularmente cabe destacar los
operadores que se han encargado del desarrollo de nuevos puertos utilizando capital

privado. Los factores que determinan esta fuerza son:

Experiencia y capacidades del proveedor de servicios. La experiencia y las capacidades
Unicas que tiene un proveedor y que le aporta al puerto son unos de los factores que
afectan su poder de negociacion, entre mas grandes sean estas capacidades mayor sera
su poder a la hora de tratar con la autoridad portuaria cuando se negocian nuevos
términos. Esto aplica tanto a las empresas que poseen personal mas experimentado
como aquellas que posean por ejemplo equipos especificos para el manejo de carga

peligrosa.
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Participacion en la financiacion de instalaciones. Un proveedor de servicios que
participa en la financiaciébn de una actividad claramente tiene mejor poder de

negociacion que un proveedor que no lo hace.

Cuellos de botella del puerto. La existencia de cuellos de botella en el puerto que
produzcan lentitud e incluso la detencion de operaciones proveen un poder que a
menudo es empleado para obtener concesiones de la administracion portuaria. A veces
el cuello de botella puede ser una actividad dentro del puerto, personal, movimiento de
carga, etc. Los proveedores de servicios en estas actividades tienen un alto poder de

negociacion cuando tratan con la administracion portuaria.

Habilidad para absorber tiempo parado. Los proveedores de servicios que son capaces
de perder beneficios por un largo periodo de tiempo para hacer que el puerto ceda a sus
exigencias o les otorgue concesiones tienen un gran poder de negociacion. En especial
cuando hay paros y agentes externo como el gobierno que presionan al puerto para que

reanude operaciones lo mas pronto posible.

Interrelaciones entre proveedores y usuarios del puerto. La existencia de relaciones
entre los proveedores de servicios en el puerto y los usuarios del mismo pueden afectar
la estructura del poder en dicho lugar. Estas relaciones pueden tener impacto en

decisiones tales como operaciones portuarias, arriendos, derechos de atraque, etc.
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¢ Derechos y obligaciones contraidas por los acuerdos contractuales. Los acuerdos de
arrendamiento, y otros contratos que utiliza el puerto incluyen provisiones que
conllevan derechos legales y obligaciones para el proveedor de servicios portuarios. Los
términos de esos contratos colocan limites para futuras negociaciones entre el puerto y

el proveedor de servicios.

32  MATRICES UTILIZADAS PARA EI ANALISIS ESTRATEGICO DE LA
SOCIEDAD PORTUARIA REGIONAL DE CARTAGENA FRENTE A LOS

PRINCIPALES PUERTOS COLOMBIANOS DE CARGA CONTENERIZADA

Las matrices utilizadas para el analisis interno y externo de los puertos fueron: la matriz
PCI (Perfil de capacidad interna), la Matriz POAM (Perfil de Oportunidades y Amenazas

del medio) Y la Matriz DOFA.

3.2.1 Matriz PCI: Se utilizd para evaluar las fortalezas y debilidades de los puertos en

relacion con sus oportunidades y amenazas. En la matriz se examinaron cinco categorias

<

La Capacidad Directiva

¢ La Capacidad Competitiva
¢ La Capacidad Financiera
¢ La Capacidad Tecnologica

¢ La Capacidad del Talento Humano.
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3.2.2 Matriz POAM: Se utilizé para identificar y valorar las amenazas y oportunidades
potenciales de los puertos. En la matriz se examinaron los siguientes factores: Economicos,

Politicos, Sociales, Tecnologicos, Geograficos, y Competitivos.

3.2.3 Andlisis Dofa: DOFA es un acrénimo de Debilidades, Oportunidades, Fortalezas y
Amenazas. Es un complemento de la Matriz PCI y LA POAM vy ayuda a determinar si la
organizacion (en este caso la SPR CTG) se encuentra capacitada para desempefiarse en su
medio. Mientras mas competitiva en comparacion con sus competidores este la SPR CTG,

tendra mayores probabilidades de éxito.

3.3 CADENA DE VALOR PORTUARIA.

En el cuadro 46 se presenta la cadena de valor de Michael Porter aplicada a los puertos.

Cuadro 46 Cadena de Valor de los Puertos

SERVICIOS AL BUQUE SERVICIOS A LA CARGA
- Navegacién segura * Procesamiento de Carga, bodegage
Almacenaje, corto plaz o

El

- Ayudas a la navegacibn

El

*Dragado Almacenaje, largo plazo

* Pilotaje - Proces ar a forma diferente

*Remolque - Consolidacién/ Desconsolidacidén

- Servicios en el muelle + Equipo, renta a corte plazo

* Atraque * Procesamiento de Informacién

- Estiba, manipulacién en muelle * Inventario de carga '

- Equipo, renta a corto plazo - Notificacién de llegada de carga v buque

-Agua, remocién de sentina Permisos de carga
- Electricidad v comunicaciones

*Planeacién de Almacenaje

OTROS SERVICIOS A USUARIOS OTRAS ACTIVIDADES PORTUARIAS
- Alquiler de tierras v otros recursos - Mercadeo vy Ventas
" Espaclo para oficinas " Andlisis de mercados
* Bodegas - Actividades de Mercadeo
- Equipo, renta a largo plazo » Desarrollo de recursos humanos
+ Tierra para desarrollo * Entrenamiento

+ Tierra para operaciones Reclutamiento

+ Seguridad * Reorganizacion de trabajo ¥y ganochos

" Buques

*Carga

Fuente: UNCTAD (19856) 169




Teniendo en cuenta el analisis comparativo, cuantitativo y cualitativo realizado para los
diferentes terminales de contenedores objeto de estudio, al final se comparan los servicios
principales que constituyen la cadena de valor portuaria y se indican los aspectos de esta
cadena que debe mejorar la SPR CTG a fin de crear valor agregado a los usuarios del

puerto y a la misma terminal.

3.4 PROCEDIMIENTO UTILIZADO EN LA REALIZACION DEL ANALISIS
ESTRATEGICO DE LA SOCIEDAD PORTUARIA REGIONAL DE CARTAGENA

FRENTE A LOS PRINCIPALES PUERTOS COLOMBIANOS DE CARGA

CONTENERIZADA.

Para la realizacion del analisis estratégico y la puesta en practica de las diferentes
herramientas de evaluacion definidas con anterioridad, se disefiaron las matrices y se
enviaron a los diferentes puertos para su diligenciamiento. El contenido de las matrices

enviadas y los resultados obtenidos para cada puerto se presentar a continuacion.

3.4.1 Resultados del analisis de las cinco fuerzas competitivas del mercado. Para la
realizacion del analisis se aplico el modelo de las cinco fuerzas competitivas del mercado
de Michael Porter a cada puerto y posteriormente se agrupo la informacion recolectada en

una sola matriz. Los resultados obtenidos se presentan en el Cuadro 47.
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Cuadro 47 Matriz de Porter

z
T

Ve | Well| A | B |Brde| Mo | Mt | i | B [Brbe] Mo | MA] B | B Bt
FUERZN/Fackr 123l ]s| i)

exslentes

Habifidad para ¢l servich d2
frasbordo X X DX X

=

Capackiad & bas poartos
reginakesy b2 demanda Dt It X I [

3

Habilsd para crear
compeleacis dentro del pueria X X X X X

1
Apuesdas erriesp X b b X I

=

Habilidad para absorber las
perdidas X X X X X

3

Habilidad para controfar fas
PSS X X

|Vokirkad G2l gubiernn para
subisidiar operachines

=
3
23
3

£

=

Amenaza de Buevos
Competidores

Imversion de capital para ha
conshrucciin de poevas I Ix X X X

Nuotvos palrone s de distribociin X x I X X

Provisiin e 2cperdos operatins x X Ix X X

Barreras pabwakes X X Ix X X

Magndod de ks coslos &
cambio i D X X X

erias &2 cosos y Reakad dz
kos clienles X X X X X

para 08
Globales

Prodechos susblolos pare
imporacion y exportacife X X K L X

Magnltnd o Bs codds d2
canbio para sostbxidn X X X X

Elashe kfad de dapands do 128
impodaiones y expirtaciones LS X u

| TaooriGnciz e 13 coslos
parinarios en el precin bt de " X Ix

Usuaries Portuaries

=

Corcenbracin delpoder del
Lsri def poasdn 1 X X X X

fmpaclo &2 fas cambianles
rekiciooes ds negocios X X

Preseacia ée grrendatarky (i
de inslafaciares) de gran valot X X X X X X

Importanciz del prerto para 2
Econa

Habilidad para replicar savicios

porizanios
Toverson en Sakclones por
pariede bos psarins porbieiing I I X X %

a2
Proveedores de Servicios

Experienciay capacilades del
peoeedar o serv RS X X Ix X X

Parlic pacicn en fa franciacitn
de pslataciares X X X X X

Crelos & bolella &l poerln X X X X X

FHabildad para absorber bempo
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De acuerdo a los resultados obtenidos en el cuadro anterior es posible concluir para cada

uno de los puertos lo siguiente:

Fuerza 1 Rivalidad entre los competidores existentes: Con relacion a esta fuerza se destacan

los siguientes aspectos:

¢ La Sociedad Portuaria Regional de Cartagena y Buenaventura se caracterizan por ser

los puertos que mejor control tienen de sus operaciones,

¢ La habilidad para el servicio de transbordo sobresale en la SPR CTG sobre el resto de
puertos. Ademas de su excelente posicion geografica la SPR CTG es el tnico puerto

colombiano que compite en la region del mar caribe en el negocio de transbordo.

Fuerza 2: Amenaza de nuevos competidores: Debido a las limitaciones geograficas del
sector y las fuertes inversiones de capital requeridas, las amenazas de ingreso de nuevos
competidores son bajas, siendo mayor la amenaza la de los competidores existentes en la
actualidad. En lo concerniente a las inversiones de capital realizadas para la modernizacion
y adecuacion de la infraestructura portuaria la SPR CTG aventaja a los otros puertos. En lo
que tiene que ver con los costos y la lealtad de los clientes la SPR CTG también aventaja al
resto de puertos. Todo lo anterior contribuye a la creacion de ventajas competitivas y al

establecimiento de barreras de dificil penetracion por parte de un nuevo competidor
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Fuerza 3: Potencial para Sustitutos Globales: Esta fuerza produce un efecto similar en la
totalidad de puertos. La habilidad de la SPR CTG de generar nuevos servicios de valor

agregado le permitiria sacar mayor provecho de esta fuerza con relacién a sus

competidores.

Fuerza 4: Poder de negociacion de los usuarios portuarios. El puerto de Cartagena posee
importantes clientes dentro de sus instalaciones a los cuales se les otorga un tratamiento

preferencial. Este tratamiento obedece al alto poder de negociacion de estos clientes con el

puerto.

Fuerza 5. Poder de negociacion de proveedores de servicios: Esta fuerza tiene
caracteristicas similares para los diferentes puertos dados que para todos los casos los

operadores portuarios estan regidos por la Superintendencia de Puertos y Transporte.

3.42 Resultados obtenidos en las matrices aplicadas a los diferentes puertos de
contenedores del estudio. Las matrices aplicadas en el estudio y enviadas a los diferentes
puertos fueron la PCI, la POAM la DOFA y la DOFA ponderada. Solamente se recibieron
diligenciadas las matrices de la Sociedad Portuaria de Buenaventura, Sociedad Portuaria de

Santa Marta y la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena.

Las matrices para el puerto de Buenaventura comprenden los cuadros 48 al 51, para la

Sociedad Portuaria de Santa Marta los cuadros 52 al 55 y para la Sociedad Portuaria de

Cartagena los cuadros 56-59.
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A partir de la informacién anterior, de los resultados obtenidos en la aplicacién del modelo
de las cinco fuerzas competitivas del mercado y de los resultados obtenidos en el capitulo
dos en la evaluacién comparativa, cuantitativa y cualitativa de los diferentes puertos se
construye al final de este capitulo la matl'iz estratégica DOFA para la Sociedad Portuaria

Regional de Cartagena.

Cuadro 48 Matriz POAM SPR BUN

FACTORES CLAVE DE EXITO OPORTUNIDAD AMENAZAS,
SPRB SPRB

(Buenaventura) (Buenaventura)
NTES
OS 35 AT M B AT wm] B

H

COMPONE
= T

Apertura econdmica X
Estabilidad politica cambiaria jie *
Estabilidad de la politica Monetaria
Inflacién

Politica laboral

Politica Fiscal

Balanza comercial

FACTORES POLITICOS

Politica del Pais

Cerntificacidn p14
Politica de paz %
Estabilidad de las politicas filadas
Grado de involucramiento del Estado
FACTORES SOCIALES A h B A M
Paz Social
Incremento de migracidan a la ciudad »
Incremento del indice de desempleo X
Incremento del indice delincuencial
Debilidad estructural en el medio educativo
Mano de obra calificada

Politica Salarial

Reformas Sistema de Seguridad Social

Bix
4
uf

x [P
Z|x
u

i

Innovaciones rapidas en las técnicas de
transporte ¥ manipulacién de mercancias p14
Telecomunicaciones

Facilidad de acceso a la tecnologlia
Globalizacidn de la informacidn
Comunicacionmes deficientes b
“elocidad en el desarrollo tecnoldgico

FACTORES COMPETITIVOS A ™M B e ¥ B

Alianzas estrategicas

Competencia de las naciones por
mercados globales X
Incremento en la cantidad de competidores
Grado de privatizacion portuaria bie
Diversificacion y globalization de
Inversionistas y operadores X

Nuevos competidores

Ubicacion x
|Eacilidades de Transporte Intermodal | T | | | | | |
A=ALTO M= MEDIO B = BAJAO
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Cuadro 50 Matriz DOFA SPR BUN

OPORTUNIDADES

AMENAZAS

CUALES SON LAS PRINCIPALES OPORTUNIDADES QUE
PUEDE APROVECHAR SPR BUN EN EL NEGOCIO DE
CARGA CONTENERIZADA EN LOS PROXIMOS 10 ANOS.

1- Usa intensivo del contenedor (0 1)
2-Incremento de las exportaciones menores (O 2)
3ncremento del trafico de Wransbordo y reestibas (0 3)

4-Traficos temestres a venezugla y ecuador (O 4)

CUALES SON LAS PRINCIPALES AMENAZAS QUE DEBE
CONTRARESTAR SPR BUN EN EL NEGOCIO DE CARGA
CONTENERIZADA EN LOS PROXIMOS 10 AHOS.

1-Alta competencia en las z0nas de bogola y medellin (A 1)
2-Altos costos logisticos (A2)

3-Deficiente oferta de contenedores en el interior del pais (A 3)
4-Debil trafico de lineas maritimas con frecuencias al caribe y
europa (A4)

FORTALEZAS

DEBILIDADES

CUALES 80N LAS FORTALEZAS ACTUALES DE SPR BUN
QUE DEBEN MANTENERSE Y CUALES CONSIDERA
PODRIAN DESARROLLARSE EMN UN PLAZO MENOR A §
AR08,

1-Equipos especializados (F 1)

2-Muellas y patios especializados (F 2)

3-Altos indices de sequiidad (F 3)

4-Eficiencia operacional (F 4)

5-Senvicios especializados (F 5)

5-Alta experiencia (F B)

/- Rendimiento en el descargue de motonaves (F7)

CUALES 80N LAS PRINCIPALES DEBILIDADES QUE AFRONTA SPR
BUN EN LAACTUALIDAD Y QUE VARIABLES DEBERIAN
CONSIDERARSE PARA EVITAR QUE SE CONVIERTAN EN
DEBILIDADES EH LOS PROXIMOS 6 AROS.

1-Deficiencias en el recibo de carga terrestre (D 1)

2-Deficiencia en la areas de fiscalizacion de importaciones (D 2)
3-Falta de areas para llenado y vaciado (D 3)

4-falta de senicios integrales (D 4)

5-Deficientes areas de almacenamiento de la carga general { D 5)
6-Baja eficiencia de evacuacion terreslie { D B)

7- Bajo calado en los muelles de granalas

Cuadro 51 Matriz DOFA Ponderada SPR BUN

IMPACTO IMPACTO
FORTALEZAS A M B OFPORTUNIDADES A M B
F1 A 01 X
F2 X 02 X
F3 X 03 X
F4 X 04 b
F6 X
Fb X
F7 X
IMPACTO IMPACTO
DEBILIDADES A v B AMENAZAS A v B
D1 X Al A
D2 X A2 X
D3 X A3 X
D4 X Ad X
D5 X
DG X
D7 X
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Cuadro 52 Matriz PCI SPR SMR

FACTORES CLAVE DE EXITO
COMF‘ONENTES

1 Imagen Corporatnra
2. Responsabilidad Social

3. Uso de planes estralégicos

4. Andlisis estratégico

5. Evaluacidn y prondstico del medio

6. Welocidad de respuesta a condiciones cambiantes X X
7. Flexibilidad de la estruclura organizacional X X
8. Comunicacidn y control gerencial x X
9. Orienlacién Empresarial X X
10. Habilidad para atraer y retener genle crealiva X X
11. Habilidad para responder a la tecnologia cambiante X X
12. Habilidad para manejar la devaluacién X X
13. Agresividad para enfrenlar la compelencia X X
14. Sistemas de control X X

1 Hab:ltdadnperatwa o ] l - x X

2. Nivel de tecnologia utilizado para la prestacion de los

senicios % X
3. Efectividad de las operaciones y tiempos de servicio X X

4. Valores agregados a los servicios X X
5. Aplicacién de tecnologia de computadores X X

6. Flexibilidad para la prestacién de los servicios

1. Nivel académico del talento humano X X
2. Experiencia técnica X X
3. Estabilidad X LS

4. Rotacién X X
5. Ausenlismo X |x

|6. Pemnanencia X X

|7. Pertenencia X X

8. Motivacidn X X
9. Nivel de remuneracidn X X

10. Accidentalidad x |Ix

11. Reliros X Ix

12. Indices de desempefio X X

13. Otros (mencionar cua

1. _Calidad de los servicios X X
2. Lealtad y satisfaccién de los clientes
3. Participacidn en el mercado de carga domeslica

contenerizada

4. Invarsién en infraestructura y equipos X X

5. Concentracifn de clientes

6. Portafolio de semwicios

7. Semvicio al cliente X X

8. Venlaja sacada del potencial de crecimiento del mercado X X
9. Otros (mencionar cua

1. Acceso al capital cuando lo requiere X X

2. Grado de utilizacién de sus capacidad de endeudamiento X Jx

3. Rentabilidad retorno de la inversidn X

4 Liguidez X X
15. Habilidad para compslir con tarifas X X
B. Inversidn de capital (posibilidad de salisfacer incrementos

de la demanda que exijan una ampliacion en la capacidad

instalada) X X

7. Estabilidad de costos X rx
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Cuadro 53 Matriz POAM SPR SMR

FACTORES CLAVE DE EXITO OPORTUNIDAD]  AMENAZA

SPR SMR SPR SMR
(Santa Marta) (Santa Marta)

COMPONENTES
FACTORES ECONOMICOS AlM|BlIA| M| B
Apertura econémica X
Estabilidad politica cambiaria X
Estabilidad de la politica Monetaria X
Inflacién X
Politica laboral X
Politica Fiscal X
Balanza comercial X
FACTORES POLITICOS AlIM]IBlIA]IM] B
Politica del Pais X
Certificacién X
Politica de paz X
Estabilidad de las politicas fijadas X
Grado de involucramiento del Estado X
FACTORES SOCIALES AlM|IBlIA]IM|B
Paz Social X
Incremento de migracién a la ciudad X
Incremento del indice de desempleo X
Incremento del indice delincuencial X
Debilidad estruciural en el medio educativo X
Mano de obra calificada X
Politica Salarial X
Reformas Sistema de Seguridad Social X

A d

Innovaciones rapidas en las técnicas de
transporte y manipulacién de mercancias X
Telecomunicaciones X
Facilidad de acceso a la tecnologia X
Globalizacién de la informacidn X
Comunicacionmes deficientes X
Velocidad en el desarrollo tecnolégico X
FACTORES COMPETITIVOS AIMIBIAIMIB
Alianzas estrategicas X
Competencia de las naciones por
mercados globales X
Incremento en la cantidad de competidares X
Grado de privatizacién portuaria X
Diversificacidn y globalizatidn de
Inversionistas y operadores X

Nuevos competidores X
Uhicacién X
Facilidades de Transporte Intermodal X
A=ALTO M= MEDIO B = BAJO
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Cuadro 54 Matriz DOFA SPR SMR

OPORTUNIDADES

AMENAZAS

CUALES SON LAS PRINCIPALES OPORTUNIDADES QUE
PUEDE APROVECHAR SPR SMR EN EL NEGOCIO DE
CARGA CONTENERIZADA EN LOS PROXIMOS 10 ANOS.

Incremento en calado de bugues portacontenedores
Puesta en marcha vias ferreas nacionales

CUALES SON LAS PRINCIPALES AMENAZAS QUE DEBE
CONTRARESTAR SPR 8MR EN EL NEGOCIO DE
CARGA CONTENERIZADA EN LOS PROXIMOS 10 ANOS.

Viabilidad del ferrocarril colombiano
Inseguridad vial en Colombia

FORTALEZAS

DEBILIDADES

CUALES SON LAS FORTALEZAS ACTUALES DE SPR
SMR QUE DEBEN MANTENERSE Y CUALES CONSIDERA
PODRIAN DESARROLLARSE EN UN PLAZO MENOR A &
ANOS.

Puerto de aguas profundas

Unico puerio con conexidn con vias ferreas nacionales
Microclima seco

Programas de seguridad portuaria

Especializacion en manejo de cargas homogeneas y de
volumen

CUALES SON LAS PRINCIPALES DEBILIDADES QUE
AFRONTA SPR SMR EN LA ACTUALIDAD ¥ QUE
VARIABLES DEBERIAN CONSIDERARSE PARA EVITAR
QUE SE CONVIERTAN EN DEBILIDADES EN LOS
PROXIMOS 5 ANOS.

Poca participacion de la carga contenerizada
Poca indusiria local generadora de carga
Restriccion para importacion de textiles
Cubrimiento pocas lineas regulares

Cuadro 55

Matriz DOFA Ponderada SPR SMR

IMPACTO
]

FORTALEZAS

A B

OPORTUNIDADES

IMPACTO
M

A B

F1
F2
F3
F4
F5 e

o1
02

DEBILIDADES

AMENAZAS

D1
D2
D3
D4
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Cuadro 56 Matriz PCI SPR CTG

de la demanda que exijan una ampliacion en la capacidad
instalada)

FACTORES CLAVE DE EXITO OPORTUNIDAD
COMPONENTES

; IAIM A
1. Imagen Corporativa X X
2. Responsabilidad Social
3. Uso de planes estralégicos
4. Andlisis astratégico X X
5. Evaluacién y prondstico del medio X X
6. Velocidad de respuesta a condiciones cambiantes
7. Flexibilidad de la estructura organizacional X X
8. Comunicaci6n y control gerencial X X
9. Orientacién Empresanal X X
10. Habilidad para alraer y retener gente crealiva
11. Habilidad para rasponder a la tecnologia cambiante X X
12. Habilidad para manejar la devaluacién
13. Agresividad para enfrentar la competencia
14. Sistemas de control X X
1. Habnlldad nperawa X X
2. Nivel de tecnologia utilizado para la prestacién de los
samwvicios X X
3. Efectividad de las operaciones y tiempos de servicio X X
A. Valores agregados a los sewicios X X
5. Aplicacidn de tecnologfa de computadores X X
6. Flexibilidad para la prestacion de los servicios
7. Olros (mencionar cual
1. Nivel académico del talento humano X X
2. Experiencia técnica X X
3. Eslabilidad X X
4. Rotacién X
5. Ausenlismo X
6. Parmanencia X X
7. Pertenencia X X
8. Molivacién
9. Nivel de remuneracién X X
10._Accidentalidad X
11. Retiros X
12. Indices de desempefio X X
13. Otros (mencionar cual
1. Calidad de los servicios X X
2. Leallad y salisfaccidn de los clientes X X
3. Panicipacién en el mercado de carga domestica
contenerizada X X
4. Inversidn en infraestructura y equipos % X
5. Concentracién de clientes
6. Portafolio de servicios X X
7. Servicio al cliente X X
8. Ventaja sacada del potencial de crecimiento del mercado
9. Dtros {(mencionar cua
1. Acceso al capilal cuando lo requiere X X
2. Grado de utilizacién de sus capacidad de endeudamiento |x X
3. Rentabilidad retorno de la inversién X X
4 Liquidez
5. Habilidad para competir con tarifas
6. Inversidn de capital (posibilidad de satisfacer incrementos

7. Estabilidad de costos

B. Otros (mencionar cual)
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Cuadro 57 Matriz POAM SPR CTG

FACTORES CLAVE DE EXITO OPORTUNIDAD] AMENAZA
SPRCTG SPRCTG
(Cartagena) (Cartagena)
COMPONENTES

FACTORES ECONOMICOS AlM]IBIA]M]B
Apertura econdmica X X
Estabilidad politica cambiaria X X
Estabilidad de la politica Monetaria X X
Inflacién X X
Politica laboral X
Politica Fiscal X X
Balanza comercial X X
FACTORES POLITICOS AIM]IB]l]A|IM]| B
Politica del Pais X X
Certificacion X X
Politica de paz % X
Estabilidad de las politicas fijadas X X
Grado de involucramiento del Estado X X
FACTORES SOCIALES AlM|BlAIM] B
Paz Social X X
Incremento de migracién a la ciudad X X
Incremento del indice de desempleo X X
Incremento del indice delincuencial X X
Debilidad estructural en el medio educativo |x X
Mano de obra calificada X
Politica Salarial X X
Reformag Sistema de Sequridad Social X X

. ok I
Innovaciones rapidas en las técnicas de
transporte y manipulacién de mercanclas

Facilidad de acceso a la tecnologia

X
Telecomunicaciones X
X
X

Globalizacidn de la informacion

Comunicacionmes deficientes X

Eog o o bt Y

Velocidad en el desarrollo tecnoldgico X

|
>
=
o

FACTORES COMPETITIVOS Al M

Alianzas estrategicas X %

Competencia de las naciones por
mercados globales X X

Incremento en la cantidad de competidores X X

Grado de privatizacin portuaria X X

Diversificacién y globalization de
Inversionistas y operadores X X

Nuevos competidores X ¥

Ubicacién X X




Cuadro 58 Matriz DOFA SPR CTG

. . ... OPORTUNIDADES .

AMENAZAS . .

CUALES BON LAS PRINCIPALES OPORTUNIDADES QUE
FPUEDE APROVECHAR SFR CTG EN EL NEGOCIO DE
CARGA CONTENERIZADA EN LOS PROXIMOS 10 ANOS.

Tecnologia de informacion y sisternatizacion de sus
procesos para ofrecer informacion detallada en tiempo real.
Consolidarse como eslabon logislico.

Expandir negocio de fransbordo.

CUA-LES-SON LAS PRINCIPALES AMENAZAS QUE DEBE
CONTRARESTAR PR CTG EN EL NEGOCIO DE CARGA
CONTENERIZADA EN LOS PROXIMOS 10 ANOS,

Contecary su capacidad de expansion.

Compelir con olros 2 terminales de carga en la misma hahia.
Cercania de puertos de transbordo muy fuerles a nivel
intemacional (Freeport, Panama, Kingston, Rio Haina, etc ).

DEBILIDADES

CUALES SON LAS FORTALEZAS ACTUALES DE SFR CTG
QUE DEBEN MANTENERSE Y CUALES CONSIDERA
PODRIAN DESARROLLARSE EN UN PLAZO MENOR A §
ANOS.

Calidad del senicio

Experiencia y confiabilidad en operaciones de contenedores
Allos niveles de seguridad.

Sislemalizacion de procesos. )

variedad de senvicios y rutas maritimas.

Buena imagen corporativa.

CUALES SON LAS PRINCIPALES DEBILIDADES QUE
AFRONTA SPR CTG EN LA ACTUALIDAD ¥ QUE VARIABLES
DEBERIAN CONSIDERARSE PARA EVITAR QUE SE
COMVIERTAN EN DEBILIDADES EN LOS PROXIMOS 5 ANOS.

Imagen de ser un puetto costoso para propletatios de carga.
Mo tener espacio disponible para expansion de instalaclones.
Depender de una sola naviera para aclividades de franshordo.

Cuadro 59 Matriz DOFA Ponderada SPR CTG

IMPACTO - IMPACTO -
FORTALEZAS
= 7 5 OPORTUNIDADES A v 5
X X
X b4
X X
~ IMPACTO IMPACTO
DEBILIDADES i Y = AMENAZAS N v 5
X - ] ] X 7
X X
X X
X
X
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3.43 Analisis de la Cadena de Valor para la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena.
De acuerdo a la cadena de valor portuaria presentada con anterioridad en el cuadro y
teniendo en cuenta el analisis cuantitativo y cualitativo de los diferentes puertos realizado
en el capitulo dos la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena con relacion al resto de
puertos del pais tiene ventajas en la prestacion de servicios al buque y la carga
contenei'izada, no obstante lo anterior existe la percepcion por parte de los duefios de carga

que el servicio es costoso, aunque reconocen la calidad del mismo.

Teniendo en cuenta lo anterior es importante para poder sostener las ventajas competitivas
actuales el entrar a analizar en mayor detalle cada uno de los servicios prestados no solo a
duefios de carga, si no también a lineas navieras y otros usuarios a los cuales la Sociedad
Portuaria Regional de Cartagena le presta sus servicios. En los servicios prestados al
Buque debe tenerse especial cuidado con las labores desarrolladas por los operadores

verificando que la calidad del servicio sea la requerida por el usuario.

En cuanto a los servicios al buque, los operadores realizan las labores de pilotaje, remolque,
remocion de sentina, entre otras. Esta tltima requiere un cuidado especial por el impacto
grave que al medio ambiente puede ocasionar el inadecuado manejo y disposicion final del

agua de sentina por parte del operador.

En lo concerniente a los servicios de muellaje, planeacion de almacenaje y ayudas a la
navegacion la SPR CTG debe continuar propendiendo por mantener y mejorarlos

continuamente por medio de ayudas como la tecnologia y capacitacion continua del
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personal para la planeacion de almacenaje, equipos y entrenamiento continuo del personal

para el servicio muellaje y todas las actividades incluidas dentro del mismo (Estiba,

manipulacion en muelle).

En lo concerniente a los servicios a la carga la SPR CTG debe buscar la forma de ampliar
sus instalaciones debido a que el elevado crecimiento de la carga contenerizada ha obligado
a la necesidad de efectuar operaciones de prestiba las cuales resultan costosas y no le
agregan valor al servicio y por el contrario si lo encarecen. Esta debilidad debe tenerse
muy en cuenta por el gran impacto futuro que sobre la calidad del servicio va a tener
especialmente con dueiios de carga y lineas navieras si no se busca una solucion acorde que

permita eliminar la problematica actual.

En lo concerniente a los otros servicios a la carga debe continuarse con la politica de
utilizar la tecnologia como ayuda fundamental para la optimizacion de las operaciones y
con ello la prestacion de un mejor servicio. El disponer del sistema EDIS le permite al
puerto planear adecuadamente la utilizacion de las bodegas y con tiempo e informar a los

buques sobre la carga a ser transportada.

Otra forma de agregar valor a los usuarios del puerto esta en la prestacion de otros servicios
requeridos por estos tales como alquiler de espacios para oficina, alquiler de bodegas etc.
Por tltimo debe procurarse fortalecer las actividades de mercadeo y ventas, el desarrolio
permanente del recurso humano del puerto mediante la capacitacion y entrenamiento, entre

otras.
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3.4.3.1 Matriz Estratégica DOFA resultante para la Sociedad Portuaria Regional ae

Cartagena fiente a los principales puertos colombianos de contenedores.

En el cuadro 59

se presenta la matriz estratégica elaborada a partir de toda la informacion recolectada en el

analisis de los principales terminales de carga contenerizada del pafs.

Cuadro 60 Matriz DOFA resultante

Disefiar portafolios de servicios portuarios acorde
con las necesidades especificas de los diferentes
fipos de usuarios Duefios de carga, lineas
navieras, transportistas, etc.

Optimizar las operaciones de almacenamiento de carga
contenerizada e invertir en la ampliacién y adecuacién
(construccidn o adquisicion de terreno adicional) de una
area independiente y separada para el manejo de carga
contenerizada y habilitacién del drea actual de este tipo
de carga para ampliar el 4rea actual disponible para los
contenedores.

Sistematizar completamente todos los procesos
operativos y administrativos y establecer altos
estandares en la calidad del servicio ofrecido a las
lineas navieras para consolidarse como eslabén
logistico del Caribe.

Aprovechar el crecimiento actual y futuro del
negocio de transbordo y expandir las operaciones
del mismo mediante la ampliacion de rutas y
servicios ofrecidos a las Ilneas navieras

Generar mayor valor agregado a los servicios
ofrecidos a los diferentes usuarios (clientes del
puerto)

Identificar zonas aledafias e iniciar negocios para
adquirir las mismas y poder iniciar la expansidn de
las instalaciones acluales del puerto

Aprovechar las buenas relaciones con las lineas
navieras que moyvilizan carga a través del puerto para
analizar la viabilidad de acordar futuras operaciones
de trasnbordo.

Mejorar log procesos operativos y administrativos que
inciden en directamente en la calidad de los servicios
ofrecidos, disefiar estrategias de mercadeo y de servicio
al cliente para preservar los actuales e incorporar futuros
potenciales.

Iniciar un programa de seguimiento de clientes actuales
y refroalimentaciéon para medir su grado de satisfaccion e
identificar sus necesidades futuras o los aspectos
actuales del servicio que reciben que a su juicio deben
mejorarse.

Concretar acuerdos con diferentes lineas navieras para la
realizacién de actividades de transbordo

Identificar y eliminar las actividades que no generan valor
a los sewicios ofrecidos a los diferentes usuarios (clientes
del puerto) ¥ que en su lugar lo encarecen.

Identificar los clientes leales al puero y ofrecerles tarifas
especiales y sericios adicionales.

Desarrollar estrategias de mercadeo y promocién del
puerto que eliminen la percepcidn de puerto costoso y
consoliden su imagen como puerto eficiente con servicios
de calidad y alto valor agregado para sus usuarios

(clientes)

Definidas las estrategias, la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena debe definir la forma

y el tiempo en que estas serdn puestas en practica.
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4 PUERTOS DE TRANSBORDO

4.1 ANTECEDENTES Y GENERALIDADES

Hablando en lineas generales, el transbordo es el término utilizado para describir el método
mediante el cual, los grandes cargueros de contenedores usan instalaciones portuarias
localizadas estratégicamente a lo largo del mundo donde los bienes son descargados y
vueltos a cargar (transbordados) en navios alimentadores mas pequefios para su transporte a

los puertos regionales mas pequefios de la zona.

El trafico de transbordo ha aumentado fuertemente en los ultimos afios gracias a los

avances tecnol6gicos, el tamafio de los barcos mds grandes y un incremento del uso de

contenedores.

En los tltimos afios la industria del transporte maritimo de lineas ha experimentado un
marcado proceso de concentracién, que incluye alianzas y fusiones entre empresas
navieras, y un aumento del trafico portuario de transbordo de carga en contenedores. A la
vez, los paises de América Latina estdn abriendo sus economfas, y su comercio
internacional est4 creciendo més rdpidamente que su producto, lo que conlleva un fuerte

aumento de la necesidad de servicios de transporte internacional.



Ambas tendencias —los avances en la industria del transporte maritimo y la apertura
economica de los paises — han contribuido a que nazcan expectativas de que los puertos

puedan vender sus servicios a paises vecinos.

Tradicionalmente, los puertos servian casi unicamente al comercio exterior nacional, pero
ahora existen posibilidades de prestar servicios a la carga cuya procedencia y destino sean

extranjeros.

Medida en volumen, la mayor parte de la carga maritima se transporta como granel liquido
(sobre todo petréleo) y granel seco (cereales, carbon, mineral de hierro). Medida por el

valor de la mercancia y de los fletes maritimos, la carga en contenedores tiene mayor

importancia.

El andlisis de los potenciales puertos de transbordo generalmente se centra en sus
posibilidades de concentrar carga en contenedores por via maritima. Esta carga es
transportada por lineas regulares. La carga a granel, en cambio, se mueve principalmente en

buques charter y es menos apta para movimientos de transbordo.

4.1.1 Definicién de puerto de transbordo. El economista chileno Jan Hoffman Asesor
econdémico en asuntos portuarios de la UNCTAD ha dado la que probablemente sea la
descripcidn mas apta del término, el cree que “un puerto de transbordo ideal deberia tener
una localizacion estratégica, mercados deseados y estar rodeado de una economia local

dindmica que provea una base de carga balanceada. Deberfa tener una moderna
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infraestructura con equipo de manejo de contenedores de tiltima tecnologia, con atracaderos
que tengan una profundidad minima de 14 metros (46 pies) a lo largo. Ademaés (entre otras

cosas), deberia tener comprobadas relaciones industriales armoniosas y trabajadores

productivos”.

4.1.2 Puertos de transbordo del caribe en estudio. El andlisis intra caribefio de la operacion
de transbordo comprende cuatro terminales: MIT en Panamd; Universal en Miami, USA;

Puerto Nuevo en San Juan (Puerto Rico) y KTO in Kingston, Jamaica.

4.1.3 Generalidades de los puertos

Figura 68 Distribucién geogréfica de los puertos considerados en el estudio.

UNITED STATES

MExico @
b Torpico SRR

BRAAZIL
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De los cuatro, tres son terminales de gran tamafio de orientacién hacia transbordo, se
incluyen las terminales en Miami, Mit y Kingston, cada uno tiene 6 —10 poérticos de los
ultimos modelos y un patio dedicado, bastante grande. El Terminal de San Juan puede ser

igualmente ubicado en esta categoria por su alto volumen de contenedores movilizados y
por la infraestructura con que cuenta.

4.1.4 Puerto de Kingston

Figura 69 Puerto de Kingston

4.1.4.1 Localizacion y accesibilidad.  Esta localizado sobre los ejes N/S y E/O que
atraviesan el Caribe, aproximadamente a 32 millas de la principal arteria comercial que

pasa por el canal de panamd. Por la ubicacién de Jamaica Kingston esta ubicado
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centralmente y su situacion es ideal para servir al Este y Oeste del caribe, el norte det
Caribe y la subregion de Colombia y Venezuela. Esta ventaja posicional ha convertido a

Kingston en uno de los mayores puertos pivotes en el Caribe.

Posee 8 millas cuadradas (Aprox. 21 Kms?) de agua navegable con un canal de acceso de
244 m de ancho, la profundidad a la entrada del canal es de 12.8 m (42 pies). El canal esta
marcado claramente. Se provee asistencia para atracar por intermedio de tres remolcadores.
El rango de mareas esta entre 0.26 y 0.41 metros. El pilotaje es requerido, pero el remolque

no. Los patios de almacenaje tiene una capacidad de 16.050 TEU

4.1.4.1.1 Instalaciones existentes. Las instalaciones para contenedores en el puerto estan
localizadas en dos areas diferentes. La terminal inicial fue construida en la parte norte y se

le llama terminal de Puerto Bustamante. El area mas reciente se localiza en la zona de

Gordon Cay al sur del puerto.

Ambas terminales estan equipadas con graas portico, pero solo las de Gordon Cay son de
capacidad Post-Panamax. El sistema operativo trabaja con Straddle Carriers. Por la
existencia de los dos terminales no se prevee que el sistema deba ser cambiado a corto o

mediano plazo. Los esfuerzos para transferencias intraterminales son demasiado

considerables para que esto pase rapidamente.

El manejo general de operaciones y sistemas de las terminales utiliza los software de

Cosmos (SHIPS, SPACE, TRAFFIC,SIGNAL; CTCS).
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4.1.4.1.2 Instalaciones planeadas. El complejo de Gordon Cay no se ha terminado, los
planes de expansién futura preveen una expansion en la capacidad de atraque de 762 metros
de longitud de muelle. El 4rea del terminal se vera incrementada entonces en unos 80.000

metros cuadrados. Dos nuevas grias Pértico Post-Panamax se entregaron en 1998.

4.1.5 Manzanillo International Terminal

Figura 70 Manzanillo International Terminal (MIT)

4.1.5.1 Localizacion y accesibilidad. Esta localizado en la costa atlantica panamefia
como parte de la zona de libre comercio de Colén. La terminal estd a pocos kilometros del
Canal de Panam4, inicialmente fue un terminal RoRo convertido asf para distribucién de

vehiculos por la compafifa Moinsa y subsecuentemente fue transformado en una instalacién

mayor de transbordo.
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El canal de entrada a las instalaciones tiene una profundidad de 14 metros. El acceso a las
instalaciones es a través de una apertura en la escollera (que la separa de la entrada

Atlantica del Canal de Panama).

4.1.5.1.1 Instalaciones existentes. Actualmente las instalaciones cuentan con una
Longitud de ataque para contenedores de 600 metros y 225 metros de atraque RoRo. La
proﬁmdidad a lo 1al'g0 del muelle de contenedores es de 13 metros pero puede llegar a 15
metros si es posible. El 4rea total del terminal es de 450.000 metros cuadrados y el patio de

almacenamiento ofrece una capacidad de unos 27.000 TEUS

Los muelles de contenedores estan equipados con dos grias pértico Panamax y 4 Post-
Panamax y dos super Post-Panamax. El almacenamiento y manejo de carga incluye 10

RTGs, 18 topy side handlets y un niimero de tractores y chasis de la terminal.

4.1.5.1.2  Instalaciones Planeadas.  Se completd en 1998 la Segunda Fase de desarrollo
que incluyd la adquisicion de las gruas Super Post-Panamax antes mencionadas. Para la
fase tres se espera ampﬁar el area de almacenamiento y adquirir mas gruas si el volumen de
transferencia de carga asi lo exige. MIT tiene un drea adicional de 840.000 metros
cuadrados adyacente al puerto que puede ser utilizada para expandir el patio de
contenedores y se esta construyendo una variante férrea que se¢ conectara con el

recientemente finalizado proyecto del Ferrocarril Trans-1Istmico.
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4.1.6  Elpuerto de San Juan

Figura 71 Puerto de San Juan
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4.1.6.1 Localizacion y Accesibilidad.  El puerto de San Juan estd localizado en Puerto
Rico, Los terminales estan ubicados en una bahia casi completamente rodeada por tierra la
cual provee proteccion contra todo tipo de clima. En el Canal de la Barra localizado a la
entrada del puerto la profundidad varia entre 11.6 y 12.8 metros. Los diferentes canales
dentro del mismo puerto varfan en profundidad entre 11 y 9.1 metros, ésta tiltima en el

canal de Puerto Nuevo.

Las instalaciones de contenedores estdn localizadas en Isla Grande y Puerto Nuevo. El

pilotaje es mandatorio para todas las naves extranjeras. El remolque es mandatorio también
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para naves de mas de 8000 toneladas a menos que estén equipadas con impulsores a proa y

laterales (bow and side thrusters). No hay anclaje exterior y el anclaje dentro del puerto esta

prohibido. El rango de mareas es de 0.6 metros.

4.1.6.1.1 Instalaciones Existentes. Las principales instalaciones de contenedores de la isla

estan localizadas en Puerto Nuevo y comprenden:

Dos atracaderos para contenedores con 366 metros de longitud y dos grias pértico de 30

toneladas.

Dos atracaderos Ro-Ro con 366 metros con dos grias portico de 30 toneladas.
Un atracadero de 183 metros y una grda portico de 30 toneladas.

Dos atracaderos adicionales para contenedores con una longitud total de 467 metros

El sistema operacional de los atracaderos de contenedores esta exclusivamente desarrollado
en funcion del sistema de tractores y chasis. El area total del terminal de Puerto Nuevo
cubre una superficie agregada de 425.000 metros cuadrados. Las areas de almacenamiento
tienen una capacidad de 6200 TEUS. Este valor se ve influenciado por la gran cantidad de

espacio utilizado para almacenar chasis.

4.1.6.1.2 Instalaciones Planeadas. Se estan construyendo cuatro nuevos muelles, asi mismo
se ha reservado una importante suma de dinero para labores de dragado de los canales de

acceso al puerto para permitir un mejor movimiento y llegada de naves de mayor tamafio.
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En cuanto a extension de capacidad, debido a los ambiciosos programas de competidores

como Kingston, Manzanillo, Colon y Freeport, estos son mas bien modestos y dependeran

del trafico que se maneje.

4.1.7 Puerto de Miami

Figura 72 Puerto de Miami

4.1.7.1  Localizacién y accesibilidad.  El puerto de Miami es el puerto de contenedores
mas grande de la Florida y esta entre los diez primeros de los Estados Unidos. Su ubicacién

geografica y su afinidad cultural han contribuido a convertir a Miami en la Entrada a las

Américas.
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Los dos muelles del puerto estan localizados en Dodge Island y Lumus Island

4.1.7.1.1 Instalaciones existentes. En una superficie de aproximadamente 2.630.700 metros
cuadrados, con 9.144 kilometros lineales de atracaderos, carga y descarga por medio de
graas moviles de hasta 200 toneladas de capacidad. En total son 10 grias portico. 10

atracaderos para naves Ro-Ro.

4.2 ANALISIS COMPARATIVO PUERTOS DEL CARIBE,

Este andlisis se dividio en dos partes, la primera consistid en la comparacion de la
infraestructura e instalaciones de los principales puertos de transbordo del Caribe: Miami,

Kingston, Manzanillo, San Juan y Sociedad portuaria Regional de Cartagena.

La segunda se llevo a cabo a través de un método (técnica de los componentes principales)
utilizado por el Jose Lelis Tongzon para la realizacion de un estudio de berchmarking entre
los principales puertos australianos y los principales terminadles del mundo de carga
contenerizada.

4.2.1 Comparativo Infraestructura e Instalaciones. En el cuadro 61 se comparan los
aspectos mas importantes en infraestructura y equipos utilizados en las principales puertos

de transbordo del Caribe.
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Cuadro 061.

puertos de transbordo del caribe.

Aspectos mas importantes en infraestructura y equipos utilizados en los

PARAMETRO DETALLE MANZANILLO | KINGSTON | SAN JUAN MIAMI SPRCTG
# de muelles 10 B 7 15 g
Muelles Calado maximo fpies) 49 42 41 45 41
Longitud total de muelles (metios) 1.240 1.262 1.372 5.905 1.696
. Eslora {metros) 350 318 318 350 260
S’Li";muzf;:;”iic;ﬂf D08 [ Sacidad de camu [IEU) B.700 5.000 6.000 8.700 5.000
Calado (pies) 47 39 39 43 40
Area de patios (m2) 370.000 546.345 ND | 2.000.000 116 517
Capacidad de almacenaje [Capacidad almacenaje en &l patio (# de conts. 20.000 16.050 6.200 ND 12.000
Area de bodegas y cobetizos (m?2) ND 10.200 ND 56.074 28.112
#de grias en Pértico 10 10 5 10 2
muelles Iévil 2 2
. _ o |Siadde Gt @ - NO : ‘
Grias en muelles y patios [# de grias en patios
IMontacargas / Reach 1 3 2 ND g
Stackers
Productividad de gnia
de muslle (Mov/hora) [Pértica = = 34 o 2

Del cuadro anterior es posible observar la significativa diferencia existente a la actualidad

entre la SPR CTG vy los otros puertos. En lo concerniente a grias pértico y RTGs es muy

inferior la SPR CTG frente a Kingston, Manzanillo y Miathi, asi mismo, la productividad

de la grua es inferior y el area de patios también. La capacidad de cargue en TEUs es otro

factor en el cual la SPR CTG se encuentra bastante alejada de los puertos en mencion.

4.3 BENCHMARKING COMPETITIVO PUERTOS DEL CARIBE.

Aplicando la tecnica de los componentes principales utilizada en €l capitulo dos para la

comparacion del rendimiento de los puertos nacionales se obtuvieron los siguientes

resultados para los puertos del caribe en estudio.
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Cuadro 62 Analisis de los puertos del caribe

Ports X1 X2 X4 X5 X6
SPRC 2,00 320.477 00 701,00 457 17 6,00
MIT (PANAMA) 10,00 1.010.000,00 1.596 00 632,8320802 7,00
MIAMI (USA) 10,00 868.178,00 2.600,00 3339146154 4,00
KCT (JAMAICA) 10,00 894.779 00 2.307,00 387 8639228 6,00
SAN JUAN
(PUERTO RICO) 6,00 2.333.768 00 2.972 00 76525684118 7,00
Cuadros 63 Modelacion del método tongzon
ESTADISTICAS
MEDIA 7,600000000( 1.085.444,400000000) 2.035,200000000|519,406042659] 6,000000000
DESVIACION 3,577708764 747125,6098 900,4797055|  186,5001043| 1,224744871
MATRIZ DE CORRELATION
X1 X2 X4 X5 X6
X1 1 0,1053 05375 02119 -0,2282
X2 0,1053 1 0,7613 0,7828 0,4392
X4 0,5375 07613 1 0,210 -0,1433
X5 02119 0,7828 0,2110 1 0,8212
X6 -0,2282 0,4392 0,1433 0,6212 1

Eigenvalor de la matriz de correlacion

Eigenvalor
PRIM1 0.,580711135
PFRINZ 1.,804111533
PRINZ 0.,07641786
PIRIMA 253873112
P RIMNS -2 .,18657 E-05
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PRIN1 PRIN2 PRIM4 PRING PRING]
X1 1 1,0000 0,3291 00177 0,1719
X2 -0,3789 0,320173362 -0,0168 1,0000 1,0000
x4 -0,3896 0,9913 -0,543297712 0 5659 -0,7652
X5 0,0613 -0,36875 1,0000 1 05211
b 0 BE881 -06813 -0,.8641 0,7574| -0,080293856
Suma Eigen valores 4,999999785
Prin 1 y Prin 2 4,342892658
% Prin 1 y Prin 2 86,86%
Prin 2 = X1:0.32X2+0.9913X4 0.3875X5 0.6813X6
Prin 4 = 0.3291X10.0168X2 0.5432X4+ X5 0.3841X6
Prin? Prind
SPRC 103.068,30 -5.312,27
MIT (PAMNANMA) 324 54212 -17.205,01
MIARI (USA) 280.272,22 -15.664,04
KCT (JAMAICA) 288.471,83 -15.899,61
SAN JUAR [PUERTO
RICQ) 749 455 25 -40.040 98
Figura 73 Puertos del caribe: PRIN1 vs PRIN2 (valores en miles)
Puertos del Caribe PRIN1 vs PRINZ2
Valores en miles
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Los resultados obtenidos muestran como a nivel de la region del caribe y en lo concerniente
a transbordo la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena se encuentra bastante retrasado
con relacién a sus competidores. No obstante lo anterior el crecimiento futuro en las
operaciones de transbordo representa una oportunidad que debe ser aprovechada para lograr

una mayor participacion en el mercado del Caribe.

Las estrategias que se disefian deberan enfocarse en fortalecer al puerto como un puerto del
tipo subregional.  Es importante aclarar que si bien San Juan ocupa la primer posiciéon en
el método aplicado, los resultados para este puerto no reflejan la realidad debido a que el
mismo moviliza mucha carga doméstica mas que todo de importacion debido al alto
consumo de la isla. Lo anterior distorsiona el resultado final obtenido. Realizando los
ajustes respectivos si bien es cierto San Juan superaria a la SPR CTG no lo haria con los

otros puertos aqui considerados (Manzanillo, Miami y Kingston).

4.4  ANALISIS CUALITATIVO DE LA SPR CTG FRENTE A LOS PRINCIPALES

TERMINALES DE TRANSBORDO DE LA REGION DEL MAR CARIBE.

Se realizo a partir de la elaboracion de un cuestionario con preguntas relevantes en el tema
de transbordo e especialistas a nivel mundial en el sector portuario. Los cuestionarios
fueron diligenciados por: Jan Hoffman (oficial de asuntos econémicos, unidad de transporte
CEPAL), Asaf Ashar (Director de Investigaciones de Puertos y Sistemas Intermodales,

Lousiana State University), Gustaaf de Monie (Director de Investigaciones, Policy

Resesarch Corporation).
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Las preguntas y respuestas al cuestionario se presentan a continuacion:

1) Cual debe ser la vision de los puertos de transbordo para los proximos 15 aiios?

Ellos no pueden influenciar mucho en la carga cautiva (local/nacional). Ellos compiten de
una manera mas agresiva por la carga de transbordo. Los navieros se pueden cambiar muy
facilmente de un puerto a otro. Para atraer a los navieros, serd muy importante contar con

confiabilidad portuaria, ya que la garantia de mantener las rutas sincronizadas (conexiones

y cumplimiento) es crucial para los navieros.

Esto es obvio, al convertirse el concepto de Justo A Tiempo en un factor cada vez mas
importante para los propietarios de carga. Probablemente se presentard la tendencia de
garantizarle puesto de atraque y grias de muelle a aquellos navieros que garanticen

volimenes a largo plazo (un ejemplo es la oferta de SPR Buenaventura a la linea Maersk).

2) Cuales son los factores mas importantes que un terminal de transbordo tiene que tener en

cuanta para ser mas competitivo?

En orden de importancia, y muy dificiles de influenciar, serian las siguientes:
¢ Ubicacion (distancia de las principales rutas)

¢ Carga local (economias de escala)

¢ Conexiones disponibles (numero de rutas con los que se pueda entrelazar la carga)

¢ Calidad de servicio / relacion tarifa-calidad
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3) Como calificaria el estado de los factores escogidos para cada uno de los puertos
considerados en el presente estudio?

Factor 1: Ubicacion

Puertos en Costa Atlantica Colombiana: Buena

Puertos en Costa Pacifica Colombiana: Mala

Miami, Kingston, San Juan: Buena

Manzanillo: Excelente

Factor 2: Carga cautiva
Puertos en Costa Atlantica Colombiana y Costa Pacifica Colombiana: Buena
Miami, San Juan: Buena

Manzanillo, Kingston: No muy buena

Factor 3: Conectividad

Este factor va muy ligado a la ubicacion, sin embargo hay que considerar el nimero y
amplitud de rutas disponibles, asi como las restricciones de cabotaje.

Puertos en Costa Atlantica Colombiana: Buena, a pesar de algunas restricciones de cabotaje
Puertos en Costa Pacifica Colombiana: Mala (inicamente se disponen de rutas Norte-Sur
en el Pacifico.

Miami; Buena

Manzanillo, Kingston: Excelente

San Juan: Mal (restricciones de cabotaje)
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Factor 4: Calidad de servicio / relacion tarifa-calidad
Puertos en Costa Atlantica Colombiana, Miami, Manzanillo, Kingston: Excelente
San Juan: Costoso

Puertos en Costa Pacifica Colombiana:; Buena

4) Cuales son las variables externas y no controladas que mas afectan los terminales de

transbordo?
Ubicacion y carga “cautiva” (no de transbordo)
5) En qué aspectos deberian trabajar los puertos colombianos (énfasis en SPR CTG) para

adquirir una mayor relevancia como terminales de transbordo?

¢ Mantener un buen trabajo (confiabilidad y eficiencia).
¢ Mercadear el puerto con los navieros es obviamente necesario, ya que ellos se

pueden cambiar facilmente de un puerto a otro.

En Europa y EEUU cada vez es mas comun que los grandes navieros tengan terminales
“dedicados” (Exclusivos), pero los volimenes en Colombia todavia no justifican eso. A los
administradores de terminales no les gusta eso. Hamburgo no lo hace y aun asi ha
alcanzado la tasa de crecimiento en TEUs mas alta en su rango (lo cual se debe

principalmente a la expansion del hinterland en Europa Oriental).
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Un aspecto menor que debe ser influenciado por politica es el de la restriccion de cabotaje,
en otras palabras, un naviero no puede hacer transito con sus propios barcos de bandera

extranjera desde Cartagena a otros puertos colombianos.

6) Cuales son los principales indicadores de productividad que usted cree mejor reflejan la
competitividad de un puerto?
¢ Movimientos de contenedor / hora-barco en el puerto

¢ Tiempo promedio y maximo de espera (el cual deberia ser cero).

7) Como pueden los puertos “normales” enfrentar la nueva tendencia de los mega barcos?

A través del dragado, ademés de incrementar la relevancia de la productividad.

8) A que problemas se enfrentaran los mega barcos en los puertos “normales™?
Ademas de poco calado y baja productividad, en caso de tener espacio y grias disponibles,

estos puertos preferirian atender dos barcos pequefios que un mega barco.

9) Cémo pueden los puertos garantizar la accesibilidad a la hinterland de sus terminales?
Convenciendo a los ministerios de obras publicas, policia y planeacién urbana de la

necesidad de acceso mas rapido y mas seguro.
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4.5

Para la realizacion del anélisis se disefiaron las matrices que se presentan a continuacion las

ANALISIS ESTRATEGICO

cuales fueron diligenciadas por los especialistas en puertos antes mencionados.

4.5.1 Resultados del analisis de las cinco fuerzas competitivas del mercado. En el cuadro

64 se presentan los resultados obtenidos en la aplicacion de esta matriz.

Cuadro 64 Analisis de las cinco fuerzas competitivas del mercado de Michael Porter
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Hota 1: Calificar el peso do cada fuerza ( Fi+F2+F3+F§+F5 = 100%)

Nota 2: Dentro de cads una de las fuerzas, enumerar en viden de impoitancia los factores que

mas afectan el resultado de cada fuerza
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Los aspectos mas importantes para la SPR CTG resaltado del cuadro anterior y relacionado

con las cinco fuerzas competitivas del mercado son:

Primera Fuerza:

¢ A pesar que la SPR CTG es un terminal mas pequefio que los considerados en el
presente estudio (del Caribe), sobresale el hecho que tiene mejor habilidad para el
transbordo que los puertos de Miami y San Juan. En el caso de Miami puede influir un
poco en su contra su posicion geografica, al quedar éste muy al norte de la zona del
Caribe. San Juan por su parte puede ver afectada su posicion como puerto de transbordo
gracias a la prioridad que tiene que brindarle a la carga domestica (mas que todo carga
de importacion), debido al gran consumismo y poca industria que tiene la isla de Puerto

Rico.

¢ La habilidad para crear competencia dentro del puerto es particularmente fuerte en los

puertos de Manzanillo, SPR CTG y San Juan.

Segunda Fuerza:

¢ Realmente es dificil entrar a competir en el negocio portuario debido a la alta inversion,
lo que limita el florecimiento de competidores fuertes. Adicionalmente, en un intento de
desarrollo portuario, y las barreras naturales (calado, acceso al puerto, posicion

geografica, etc.) pueden ser grandes limitantes.
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Tercera Fuerza;

¢ El potencial para sustitutos globales no aplica para la operacion de transbordo

Cuarta Fuerza:

¢ En vista que el usuario tiene suficientes alternativas, se puede dar el lujo de cambiar con
facilidad de puerto. Esto obviamente le da un gran poder sobre el sector portuario. En
todos los puertos analizados (salvo Kingston), el usuario tiene un gran poder de

negociacion.

¢ El hecho que exista en general una habilidad para replicar los servicios portuarios, hace
mas dificil el entorno, ya que, ademas de tener que lidiar con el poder con el que
cuentan los usuarios, se enfrentan al simple hecho de que la competencia puede prestar

los mismos servicios; en otras palabras, es muy dificil diferenciarse.

Quinta Fuerza:

¢ La fuerte presencia de cuellos de botella y por ende la disminucion del dinamismo en
las operaciones en los puertos puede dificultar las negociaciones, y ante la oportunidad
de contar con otro proveedor de servicios mas eficiente, se puede presentar una
migracion de usuarios. Con relacién a este _factor, la SPR CTG debe tratar de
aprovecharlos buscando eliminar al maximo la presencia de cuellos de botella. Para tal

efecto puede emular (a través de benchmarking) a los puertos de Kingston, Manzanillo
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y Miami, los cuales figuran como los puertos cuyos proveedores de servicio con mas

experiencia.

4.5.2 Resultados obtenidos en las matrices aplicadas a los puertos de transbordo del Caribe

en estudio. Las matrices aplicadas en el estudio y diligenciadas por los especialistas fueron

la POAM, la DOFA y la DOFA ponderada y sus resultados se presentan en los cuadros 65,

66y 67.

Cuadro 65 Matriz POAM (perfil de oportunidades y amenazas en el medio)

PRINCIPALES FACTORES PARA EL EXITO

OPORTUNIDAD

AMENAZA

COMPONENTES

Colombinnas | Manzando] San Jusn | Kingston Ml
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x
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x >
x
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2.
X

x

Inflacién
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x R x x x ol |x
x
X X
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Poktica Fiscal

2 [ [ 5 |

Calificacion de riesgo de inveision para el pais

(Coslo de capilal

B

ERE b
I

Dalanza comercial

Accesibiidad a mercados extemos
FACTORES POLITICOS

=
=

Politica del Pais

K‘K

[Cerlificacidn

Politica de paz

Percepcion de comupcion gubemamental

Eslabiidad de las polilicas fijadas

3
T T

Grado de involucrarniento del Estado
FACTORES SOCIALES

R [ [ = =

|Paz Social

— =

x f=f= | [

T

Incremento de migracién a la ciudad
Incremnsnto del indice de desernplso

=

Incremento del Indice delincuencial

llx,‘l

Debifidad estructural en el medio educetivo

Mano de obra calificada

LA

< [m [ [ [ [

Poltica Salarial

RN NES

Reformas Sistema de Sequiidad Social
i

Innovaciones ripidas en las lécnicas de

x

e

>

[

transporte y manipu'acién de mercancfas

[Telacomunicacionss

Facildad de acceso a la tecnologia

Globalizacién de |a informacién

Comunicacionmes deficientes

R ERE]

[Velocidad en el desamollo tecnoldgice
-TORES COMP SE
Alianzas estrateqicas

tKKIHK
= - =
FHE R
4 B ERE

IHEEREEEE

bl B )

Mantenimierdo y desarrollo de la
infraestruciura de transporte

Proteccionismo para Ia indusira local

Incentivos a la inversion

IS ERES

Competencia nacional por mercados globales

Incremarito en la cantidad de competidores

3¢ [ [ [ [ [

BRI ERES

Grado de privatizacion portuaria

Diversificacidn y globalization de Inversionistas
¥ operadores

3

Lluego limpio en la comgelencia

Nuevos competidores

Ubicacién

Facil:dadas de Transporle Inlermodal

x| ix I x | X | x| « | 3 5
N I S 5 O Y I I 1 I 2

A= ALTO M = MEDIO B - BAJO

Fonderar los factores de acuerdo a la importancia relativa que tienen con relacién al puerto de Buenaventura
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Cuadro 66 Analisis DOFA

RECOPILACION DE INFORMACION

OPORTUNIDADES

AMENAZAS

¢ Crecimiento general en carga de transbordo, a
nivel global y del caribe.

¢ Crecimiento lento pero
contenerizacion,

¢ Si el cabolaje es liberado, hay oportunidad de
atraer algo de carga para ser re-distribuida dentro
del pais.

continno en la

Nuevos terminales de transbordo en Puerto Rico,
Republica Dominicana y Panama.
Riesgo percibido (crimen, guerra civil) en Colombia.

FORTALEZAS

DEBILIDADES

Al contrario de centros de (ransbordo puros como
Panama y Kingston, ellos tienen cauliva carga
domestica.

Buenos servicios a bajo precio (alta tecnologia, bajos
salarios, privatizacion cxitosa).

Ubicacion: sobre la via principal Panama-Cosla esle
EEUU y Europa, Jamaica, Puerto Rico y la mayoria
estdn mejor ubicados. Buenaventura esta fuera del
negocio de transbordo principalmente  debido a su
ubicacion,

Cuadro 67 Matriz DOFA de Impactos Ponderados.

IMPACTO IMPACTO
FORTALEZAS A M | B OPORTUNIDADES |[A |[M  [B
Carga domestica cautiva Crecimiento gral  de|x
Buenos servicios a bajo | x negocio de (ransbordo, X
precios Liberacion del cabotaje X
Crecimiento en la
contenerizacion
IMPACTO IMPACTO
DEBILIDADES AMENAZAS
Ubicacién geograifica X Riesgo percibido X
Competencia desleal X
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4.6 MATRIZ ESTRATEGICA DOFA RESULTANTE PARA LA SOCIEDAD
PORTUARIA REGIONAL DE CARTAGENA FRENTE A LOS PRINCIPALES
PUERTOS DE CONTENEDORES DEL CARIBE.

El cuadro 68 muestra la matriz estratégica DOFA resultante para la SPR CTG.

Cuadro 68 Matriz DOFA resultante

Aumento de proceso de contenerizacion |Nuevos terminales de transbordo en fa region
Crecimiento de franshordo en la region
Alender barcos de 5a. generacion

Impacto de situacion de orden publico

Ampliacion de semicios e incentivos de [Utilizar la carga domestica como incentivo

Carga domestica cautiva valor agregado para que las lineass  [adicional para alraer lineas interesadas en
navieras se sientan atraidas. hacer transbordo.
Diseriar portafolio de semicios con Disefiar estrategia de publicidad intemacional
Buenos senvicios a bajo precio tarifas compelitivas encaminadas a  |encaminada a resallar los aspectos positivos

incenfivar conterizacion de mas carga.  |{en cuanto a franshordo) de la SPR CTG.

biAs DU : ';‘. )

Optimizar y estandarizar la operacidn
e ruas pincipales maritima de al manera que se pierda el _ - .

menor tiempo posible. Identificar actividades de poco o ningun valor
Limitante de canal de acceso al puerto, [Adecuar calado de canal de accesoe  [para el cliente para que se dejen de ejecutar.
permitiendo entrada de barcos de no  |infraestructura para recibir barcos de
mas de 4a. generacion hasta 5a. generacion

Posicion geografica un poco desviada
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RECOMENDACIONES

Disefiar un programa de comunicacion y de los diferentes usuarios del puerto, y hacerle
monitoreo y mejoras permanentes de tal forma que sea posible garantizar la maxima

satisfaccion del usuario en los servicios prestados a los mismos.

Desarrollo y mantenimiento permanente de las instalaciones e infraestructura existente
para la prestacion de los servicios de carga contenerizada, transbordo y demés ofrecidos

a los diferentes usuarios por medio de:

Preparacion de estudios en profundidad sobre las instalaciones actuales, sus

capacidades y la necesidad es futuras.

Establecer revisiones periddicas de instalaciones y equipos.

Adquisicion de terrenos aledafios al puerto previendo el futuro crecimiento en las

operaciones de carga doméstica contenerizada y transbordo

Creacion de nuevos muelles para contenedores




Desarrollar y poner en marcha planes precisos para lograr canales de acceso a

profundidad suficiente.

Investigar nuevos tipos de manipulacion de contenedores que cumplan con la demanda

originadas por los nuevos buques.

Compra de equipo nuevo usado que contribuya a optimizar las operaciones.

Mejorar las técnicas de marketing y relaciones publicas a través de:

Identificacion de las rutas comerciales en las que la Sociedad Portuaria Regional de

Cartagena tiene ventaja, atender a los programas de los clientes principales, mejorar los

métodos de promocion.

Buscar importadores/exportadores y lineas navieras que no hayan usado antes el puerto.

Desarrollar un estudio para averiguar las oportunidades de trafico mas prometedoras.

Incrementar la regularidad de llegadas de las lineas al puerto.

Desarrollar un marketing individual especifico de instalaciones para los transportistas

independientes de tamafio pequefio y medio. Localizar a los transportistas para

complementar los servicio de lineas existentes.




Ampliar las instalaciones de contenedores para dar cabida al crecimiento del trafico y

para ganar ventaja frente a las lineas de contenedores de gran movimiento.

Trabajar para mantener la competitividad y bajos costos portuarios, contando con los

componentes de la industria maritima

Mejorar los procedimientos administrativos y operativos actuales eliminando las

actividades que no generen valor a los diferentes usuarios.

Optimizacion de las operaciones de almacenamiento mediante mejoras en la

distribucion fisica de las instalaciones actuales

Comparacion y evaluacion permanente de los indicadores definidos en el estudio para

medir la productividad y eficiencia en las operaciones realizadas.




CONCLUSIONES

Para analizar el tema de la competitividad, eficiencia y productividad portuaria, hoy en dia
es necesario tener en cuenta el escenario macroeconémico mundial que afecta todos los

aspectos de la gestion portuaria moderna.

Dados estos parametros, al concepto de competitividad ya no es posible restringirlo solo al
movimiento fisico de las cargas, sino que es necesario insertarlo en un enorme campo de

elementos que es preciso tener presente y considerar integrado como un todo sistémico.

De esta manera el puerto, como uno de los eslabones mas importantes de la cadena de
transporte en su calidad de interfase, ya no basta que entregue un buen rendimiento interno
en la transferencia fisica de la carga, sino que tiene que adicionar a ello una funcion
compleja que va mucho mas alla y que debe conjugarse con los objetivos centrales de

obtener un mejor trayecto de la carga en toda la cadena de distribucion desde el origen

hasta el destino final.

Esto produce la integracion de otros elementos adicionales tales como las vias de acceso,
las externalidades y los procedimientos administrativos, es decir, algunos explicitamente

portuarios y otros a consecuencia del transporte y comercio en general.




En este nuevo escenario la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena debe ofrecer sus
servicios al comercio exterior en general mas que al transporte maritimo, adoptando
tecnologias de punta para el manejo fisico de las cargas, adecuando su infraestructura
maritima, terrestre, de acceso y de interrelacion con la ciudad - puerto y con la red nacional
de transporte, protegiendo el medio ambiente, reduciendo sus externalidades, mejorando
sus sistemas de gestion y de informacion, reestructurando sus tarifas y lo mas importante,

capacitando y cambiando la mentalidad de su recurso humano en todos los niveles.

Ante este nuevo escenario, debe quedar en claro que el puerto esta obligado a optimizar
todas las actividades que se generan en él como tnica forma de incorporarse activamente a
la cadena de distribucion. Con esta orientacion se deben insertar los conceptos de
eficiencia y productividad portuaria, debiendo efectuarse continuamente analisis de todos
los procesos de la cadena de distribucion fisica, de los negocios del transporte en general,
del manejo de la informacion y de la gestion integrada de todos ellos, de los costos de
origen a destino de las mercancias, de la seleccion del mejor arco de transporte, del analisis

de las rutas completas de la carga, sus salidas al exterior y su ingreso al pais del exterior.

Fuera de estas nuevas concepciones, hay que tener presente el marco de la competencia
extra e interportuaria y la competencia entre modos de transporte, para lo cual es

indispensable que permanentemente revise los siguientes factores:




a)

b)

Evolucion estratégica de las grandes navieras. Los grandes transportadores maritimos
del mundo, habitualmente denominados “mega carriers”, han venido desarrollando en
los dltimos afios tal grado de competencia que han optado por el disefio de una
estrategia global comun, la cual esta orientada al aumento del tamafio de las naves, a la

reduccion del nimero de escalas directas y al transbordo y uso de los puentes terrestres.

Esta estrategia estd basada en los siguientes principios: busqueda intensiva de
economias de escala, agrupamiento o masificacion de traficos, busqueda sistematica de
la utilizacion optima de las capacidades de las naves, optimizacion del tiempo del viaje
redondo, aumento de la flexibilidad, aceleracion de la incorporacion a todo nivel de la
informatica, desarrollo de la funcion comercial, acentuacion de la integracion del
mercado, basqueda de servicios a la medida que incorporen las fases anteriores y

posteriores al tramo maritimo.

Situacion geografica respecto a las rutas de navegacion maritima. Para evaluar la
situacion geografica de un puerto o de un futuro desarrollo portuario es necesario que la
SPR CTG confronte su ubicacion con los mayores flujos de los traficos maritimos y las

ofertas de servicios que en ellos posean las compafiias navieras, en especial los “mega

carriers”.

Tamafio y naturaleza de las instalaciones. No cualquier instalacion portuaria es un polo

de atraccion para los usuarios, tanto para las compaiiias navieras como para los duefios




de las cargas. Por ello hay una serie de factores que inciden en las instalaciones

portuarias al momento de analizar la competencia entre puertos.

En general podemos citar entre ellos los siguientes: calado de los canales de acceso, Calado
de los sitios de atraque. (minimo 13 a 14 metros), alcance de las grias aceptables a los
llamados "Over Panamax" o "Post Panamax", disponibilidad y tamafio de las zonas de
apilamiento de contenedores, almacenes refrigerados, conexiones para contenedores
refrigerados y parque adecuado de griias de muelle y equipos de patio. La SPR CTG debe

propender por mejorar su infraestructura e instalaciones.

d) Calidad y eficiencia de las operaciones y servicios. En cuanto a los servicios que se
requieren, es claro que una gestion eficiente y eficaz requiere dar cumplimiento al
menos de los siguientes pardmetros: calidad y disponibilidad de los servicios,
estabilidad socio - laboral, mano de obra calificada, habilitaciéon del puerto 24 Horas y
365 dias, velocidad de transferencia de al menos 25 TEU/Hora, seguridad de la carga y
de las personas, servicios informaticos adecuados para planificacion de las operaciones
y ubicacion permanente de cada contenedor, confeccion de planos de estiba y de
manifiestos de carga, servicios comerciales (banca, aduana, agencias, etc.), cooperacion
del sistema aduanero, simplificacion documental y ausencia de barreras administrativas,
derechos portuarios a costos razonables y competitivos, programas de comercializacion,

y servicios adicionales eficientes (reparacion de contenedores; proveedores de barcos;

inspectores, etc.).




En estos aspectos es importante sefialar que en el ultimo estudio efectuado por el
Comité de Puertos de la Unién Europea en 1998, se detectd que para los principales
“mega carriers” el 75% de sus decisiones de eleccion de un puerto, se centraban en la
calidad de los servicios, solo el 20% en precios y tarifas y 5% en otros items. Es claro
que la SPR CTG debe mejorar continuamente este factor que incide de manera

definitiva en el core business de la SPR CTG.

e¢) Condiciones generales del sistema portuario. En este aspecto los elementos a tener en
consideracion estan basados en la forma en que se administra la infraestructura y se

prestan los servicios y en las politicas para el uso del espacio portuario.

Con relacion a la competencia entre los medios de transporte, ya sea al maritimo con el
terrestre, vial o ferroviario, podemos sefialar que el transporte maritimo refleja las
siguientes fortalezas: mayor poder de transporte por unidad barco que camion/tren, bajo
consumo energético por tonelada/milla, bajo poder contaminante y ausencia de problemas
de congestion vial. Por ofra parte, sus debilidades se pueden presentar de la siguiente
manera: No puede dar servicio puerta a puerta, el camion es mas flexible, puede existir una
falta de disponibilidad de servicios regulares o de frecuencias en ciertos traficos, pueden
existir problemas de capacidad portuaria insuficiente, exige mayores pasos en los
movimientos de cargas, las inversiones en los medios y en la infraestructura especial es

mayor y de uso exclusivo para dicho medio.




Todos estos son, en resumen, los elementos basicos y fundamentales que debe tener en
cuenta la SPR CTG para enfrentar los desafios de la competitividad portuaria en el mundo
actual, todo lo cual requiere de un cambio sustancial en los indicadores y en los programas
de mejoramiento de la eficiencia y de la productividad, ya que ellos deben insertarse dentro

de la esfera de los nuevos servicios integrales que los puertos deberan enfrentar en el

futuro.

¢ La competencia portuaria tiene una naturaleza compleja. Esta complejidad se manifiesta
inicialmente en los niveles geograficos que se pueden distinguir, presentando cada nivel
un caracter econémico diferente. La complejidad de la competencia portuaria esta
intensificada por el hecho de que una serie de puertos, area portuaria o puerto individual
difiere de otra en lo que se refiere a su estructura econdémica. La competencia puede,
por tanto, variar para cada submercado, dentro de un mismo nivel geografico. Ademas
de esto, la complejidad también deriva de las caracteristicas del mercado de los
servicios portuarios, es decir, un nimero limitado de competidores, y la diferenciacion

en los servicios ofertados.

¢ Los factores de los que depende la eficiencia competitiva de un puerto estan
determinados por los criterios béasicos que utilizan los usuarios para la eleccion del
puerto. Las consideraciones principales tienden a concentrarse en tres elementos:

geografia del transporte, calidad de los servicios ofrecidos y estructura de precios.




La SPR CTG debe ser consciente de que el crecimiento en las operaciones de carga

contenerizada y transbordo producira demanda de instalaciones, servicios y puestos de

trabajo.

La Sociedad Portuaria Regional de Cartagena debe fortalecer su relacion con las
grandes lineas navieras dado que esta tienen conocimientos sobre las tendencias de su
nicho de mercado que puede ser de utilidad para la formacion y crecimiento de dichos

usuarios en el puerto.

La Sociedad Portuaria de Cartagena, teniendo en cuenta sus cada vez mayores
limitaciones de 4rea disponible debe comenzar a identificar y negociar la adquisicion de

zonas aledafias al puerto, aptas para la ampliacion de sus instalaciones.

La SPR CTG debe procurar centrarse en mejorar las actividades que le generan valor a
los servicios que ofrece a sus usuarios, ampliar en lo posible los mismos e identificar y
eliminar aquellos que no lo hacen. Para esto ultimo Ia comunicacion 'y

retroalimentacion eficiente y permanente con sus usuarios es vital.

Los puertos ya no operan en ambientes aislados, enfrentan las mismas fuerzas
competitivas que compafiias en otras industrias; tratar con estas fuerzas es un reto cada
vez mayor para la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena. Para esto debera estar

permanentemente atenta y consciente de los requerimientos de los usuarios del puerto,



conocer sus limitaciones en el mercado global y definir estrategias y planes de accion

que le permitan minimizar el impacto de esas limitaciones.

Una de las dificultades mayores para determinar la eficiencia de un puerto es encontrar
medidas de benchmarks adecuadas. Esto es porque la eficiencia de un puerto debe ser

comparada con ofros puertos de caracteristicas similares de tal forma que la evaluacion

pueda ser justificada.

La Sociedad Portuaria Regional de Cartagena es el principal terminal de carga

contenerizada del pais.

La determinacion, evaluacion y seguimiento de los principales indicadores de
productividad y eficiencia definidos en el estudio, la capacitacion y entrenamiento
permanente del personal, el mantenimiento de las instalaciones e infraestructura y
equipo vy las inversiones realizadas para la ampliacion de las instalaciones y adquisicion
de nuevos equipos y programas le permitiran a la SPR CTG incrementar sus ventajas
competitivas actuales frente a los principales terminales del pais y prestar un mejor

servicio a los diferentes usuarios del puerto.

La SPR CTG se encuentra aun en una etapa introductoria en el negocio de transbordo
en la region del Mar Caribe. Sus principales competidores son puertos de mayor

tamaiio e infraestructura. En este nuevo mercado la eficiencia en las operaciones, las




inversiones e infraestructura y equipo, y las actividades de mercadeo que se realicen

con las lineas navieras permitiran incrementar a la SPE CTG su participacion en el

mercado de transbordo.

El transbordo es un mercado que para los proximos quince (15) afios continuara
experimentando un crecimiento continuo de acuerdo a autoridades internacionales en la
materia como Jan Hoffiman de la CEPAL vy a revistas especializadas como Cargo
Systems y Containerisation International. Por tanto, es una gran oportunidad para la

SPR CTG el buscar incrementar su participacion en este mercado.

Con el fin de mejorar las condiciones de competencias con los puertos del Caribe la
SPR CTG debe adelantar obras que le permitan en un futuro cercano recibir barcos de

hasta quinta generacion.

El revisar los servicios ofrecidos alas lineas navieras y €l incrementarles el valor

agregado a los mismos le permitiran a la SPR CTG la creacion de ventajas competitivas

con relacion a los otros puertos del Caribe.

Los indicadores de productividad y eficiencia calculados en el estudio y el método de
Benchmarking aplicado para la evaluacion del rendimiento general de la SPR CTG
frente a los principales puertos de contenedores del pais favorecieron ampliamente a la

Sociedad Portuaria Regional de Cartagena.



¢ Los indicadores de productividad y eficiencia calculados en el estudio y el método de
Benchmarking aplicado para la evaluacion de la competitividad de la SPR CTG en la
operacion de transbordo frente a los principales puertos del Caribe muestran que la SPR
CTG alin se encuentra alejada de éstos y que debe adelantar acciones estratégicas que le

permitan adquirir mayor importancia dentro de la region.

¢ La SPR CTG debe considerar las estrategias descritas en el analisis DOFA realizado en
éste estudio para la comparacion interna (puertos de carga contenerizada) y para la
externa (puertos de transbordo) con la finalidad de fortalecer su posicion interna y

externa mediante la creacion de ventajas competitivas.

¢ El principal factor que afecta la competitividad de la SPR CTG en la operacion de
transbordo frente a los principales puertos del Caribe es la profundidad insuficiente de

su canal de acceso, lo que impide el ingreso de buques mayores a cuarta generacion
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ANEXO A

ENCUESTA DIRIGIDA A EXPORTADORES/IMPORTADORES DE CARGA

CONTENERIZADA

Indique el tipo de actividad de su empresa:

Minerales y Metales Ind. Automotriz Madera Electrodomésticos
Productos Quimicos____Petroquimica Comercio Alimentos y Bebidas
Pisos, ceramicas, y enchapes Textil Otros jcual?

Sus operaciones de comercio exterior se distribuyen de la siguiente manera (en cuanto a

contenedores movilizados):

Importaciones % £ Exportaciones % = 100%

Para los siguientes mercados enumere en orden ascendente (siendo 1 el mas importante),

aquellos en los cuales se concentran sus exportaciones y/o importaciones:

MERCADOS IMPO EXPO

Europa Norle
Europa Mediterraneo
Nortcamérica Atlantico

Norteamérica Pacifico

Suramérica Atlantico

Suramérica Pacifico
Golfo de México
Islas del Caribe y Centroamérica

Lejano QOriente
Otros jcudles?




1. En caso de haber dejado de utilizar alguno de estos puertos, indique la(s) causa(s),

otorgandoles una ponderacion de acuerdo a su importancia (la suma de las proporciones

debe totalizar 100%).

CAUSA

EL
BOSQUE

CONTECAR

SPR | SPR
CIG | SMR

SPR
BAQ

SPR
BUN

a) | Tarifas portuarias altas

b) | Tramites documentales demorados
ENCCSivVos

ylo

¢) | Maltrato fisico a la carga

d) | Inseguridad (robos, pérdidas, efc.)

¢) | Deficiente atencion al cliente

f) | Infracstructura inadecuada

g) | Dificultad en el acceso al puerto

h) | Poca disponibilidad de lincas navicras

i) | Fletes maritimos coslosos

J) | Otros (especifique)

TOTAL

100%

100%

100% | 100%

100%

100%

2. Seleccione con una X él (los) puertos que utiliza en la actualidad para sus actividades

de importacion/exportacion.

ACTIVIDAD EL BOSQUE CONTECAR | SPR SPR SPR | SPR
CIG | SMR | BAQ | BUN

IMPO

EXPO

En caso de utilizar mas de un puerto (tomando como base la pregunta anterior), enumere en

orden de importancia (siendo uno el mas importante) la(s) razon(es) por la(s) cual(es) la

empresa los emplea.

a) Origenes/destinos en el extranjero

los puertos  €) Dias de transito del barco

g) Tramites aduaneros agiles h) Otra (especifique)

b) Frecuencia de las lineas navieras

c¢) Asi lo solicita la empresa extranjera d) Servicios complementarios ofrecidos por

) Fletes maritimos economicos




3. Enumere en orden de importancia (siendo uno el mas importante) los puertos utilizados
que le proporcionan mayores frecuencias, rutas y fletes competitivos (en cuanto a lineas

navieras) para la importacién/exportacion de carga

SPR CTG CONTECAR EL BOSQUE

SPR SMR SPR BAQ SPR BUN

4. Sefiale con una X las funciones desempeifiadas por su agente de aduana

a. Tramitacion documental.

b. Negociacion con los puertos y presentacion de alternativas a la empresa.
c¢. Eleccion de operadores portuarios, navieras, puertos.

d. Manejo integral de la cadena logistica (desde la planta hasta el puerto).

e. Otra jcual?

5. Su contacto con el (los) puerto(s) que utiliza lo realiza principalmente (sefiale con una
X):

Directamente A traves de agentes de aduana Ambos

6. La siguiente pregunta pretende establecer el impacto de los principales factores que
constituyen la cadena logistica del exportador/importador. Suponiendo que el costo
total para su compafiia al colocar un contenedor de 20 pies hacia/desde su principal
mercado es de USD$ 100 (bajo negociacion CIF), jcudl es la distribucion porcentual de

dicho costo dentro de la cadena?




e Costo producto en planta (CPR)

%

e Flete terrestre (FT) %
e Costos portuarios (CP) %
e Costos de tramites por legalizacion (CT) %
e Flete maritimo (FM) %
e TOTAL 100 %
Grafica 1
FT FM
CPR
PROVEEDOR PUERTO COMPRADOR

Para cada uno de los puntos que se detallan a continuacion, califique de uno a cinco (siendo

cinco la maxima calificacion) el cumplimiento de éstos en cada puerto:

ITEM

EL BOSQUE

CONTECAR

SPR
CTG

SPR
SMR

SPR
BAQ

SPR
BUN

a)

La carga exportada/imporlada es recibida y
despachada en los tiempos requeridos por la
empresa

b)

Optimas condiciones de mancjo y proteccion a la
carga

c)

Costo competitivo de la cadena logistica (ver
grafica 1)

d)

Estrictos niveles de seguridad del pucrto
(controles existentes)

)

Solucion a quejas v reclamos 4gil y oportuna

Agilidad en (rdmites documentales internos

g)

Canales cficientes de comunicacion y
retroalimentacion
con ¢l cliente

)

Disponibilidad de 6ptimos servicios a la carga
(admén. de inventarios, pesaje, distribucion
fisica

de mercancias nacional ¢ internacional,
reempagque,

cmbalaje y acopio, etc.)




I) | Las instalaciones presentan facilidades para
la adecuada comnscrvacion y manipulacion de la

carga

k) | Agilidad en {(ramites documentales anitc
Organismos
estatales (DIAN, ICA, DASALUD,
MINCOMEX, etc.)

1) | Disponibilidad y costo de medios de transporte
alternos (terrestre, aéreo, fluvial y/o férreo)

8. Para cada uno de los puertos que utiliza seleccione las tres principales razones que

motivan su escogencia y enumérelas en orden de importancia (siendo uno la mas

importante):

EL BOSQUE | CONTECAR |SPR [SPR |SPR |SPR

CRITERIO
TG |SMR|BAQ [BUN

a) | Frecuencia y rutas de lineas navieras
| b) | Facilidades de servicios logisticos a la carga o
¢) | Facilidades locativas, infraestructura,

almacenaje y distribucién

d) | Posicion geografica con respecto

al interior/exterior del pais

¢) | Tarifas portuarias

f) | Equipos portuarios, soporte tecnolégico
y sistemas de informacion

g) | Seguridad y proteccidn a la carga

h) | Otra (especifique)

9. Califique de uno a cinco la calidad de los servicios ofrecidos por cada uno de los puertos

con relacién a las tarifas facturadas, siendo cinco el mayor grado de satisfaccion

experimentado.




EL CONTEC | SPR SPR SPR
CONCEPTO BOSQUE AR CTG | SMR | BAQ

SPR
BUN

a) | Uso de instalaciones y almacenaje

b) | Servicios convencionales de estiba/alquiler de
equipos

¢) |Servicios logisticos a la carga (admén. de
inventarios, pesaje, distribucion fisica de
mercancia nacional e internacional, reempaque,
embalaje y acopio, etc.)

Las siguientes variables son consideradas aspectos fundamentales para seleccionar un

puerto. Otorgueles de acuerdo al grado de participacion en su decision un porcentaje de

manera que al totalizar se obtenga el 100%:

a) Calidad del servicio : %

b) Infraestructura %

c) Tarifas portuarias %

d) Rutas y frecuencias disponibles %

d) Costos de la cadena logistica (ver grafica 1, pregunta No. 5) 2 %

e) Localizacion %

f) Incidencia de terceros (DIAN, ICA, Dasalud, Pol. Antinarcético) %
TOTAL L - 100%

9. (Cual es de acuerdo a su conocimiento, percepcion, y teniendo en cuenta las
variables anteriores, el nivel competitivo de los puertos en mencioén? Califique de
uno a cinco, siendo cinco el nivel competitivo mas alto.

SPRCTG___ CONTECAR EL BOSQUE

SPR SMR SPR BAQ SPR BUN




10. Para realizar los tramites documentales de sus actividades de comercio exterior

normalmente utiliza (sefiale con una X mas de uno, dado el caso):

Impo
a) Agentes de aduana
b) Almacenadora

c¢) Funcionarios de su empresa

Expo

11. ;En qué actividades nota una falta de agilidad de respuesta o de calidad del servicio

(sefiale con una X)?

CRITERIO

EI BOSQUE

CONTECAR

SPR
CTG

SPR
SMR

SPR
BAQ

SPR
BUN

Seguridad y proteccion

Solucion rdpida a solicitudes especiales o
reclamos

Tramites documentales internos

Personal que labora en el puerlo

Servicios convencionales a la carga (pesaje,
llenado, vaciado, traslado de contenedores)

Servicios especiales a la carga (mancjo de
inventarios, reempaque, cimbalaje, etc.)

g)

Manipulacidn de la carga en bodega

h)

Flujos de informacién en tiempo real

1)

Facturacion

J)

Horarios de atencion

k)

Acceso a intermediarios en momentos
requeridos

D

Otra (especifique)




ANEXO B

ENCUESTA DIRIGIDAS A LINEAS NAVIERAS

Indique su ruta principal:

Suramerica Atlantico Islas del caribe, Centroamérica, Golfo de México
Europa Norte Europa Mediterraneo Suramerica Pacifico
Lejano Oriente Norteamérica Pacifico Norteamérica Atlantico
Otras Cuales?

Indique el porcentaje de utilizacion de los puertos colombianos (en proporcion al volumen
de carga movilizada):
CONTECAR EL BOSQUE SPR CTG

SPR BAQ SPR BUN SPR SMR = 100%

Sus barcos tienen frecuencia:

Semanal Cada 10 dias Quincenal Mensual

Cual es el promedio de capacidad de :

De 200 a 500 TEUS De 500 a 1000 TEUS De 1000 a 1500 TEUS

De 1500 a 3000 TEUS De 3000 a 5000 TEUS




Cual es el promedio de eslora (LOA mts)

¢, Cual es el promedio de hoiras de espera (fondeo) para obtener muelle en los siguientes

puertos?:
CONTECAR EL BOSQUE SPR CTG SPR BAQ
SPR BUN SPR SMR

En cual(es) de los siguientes puertos ha experimentado retrasos prolongados o cese total de

actividades:
CONTECAR EL BOSQUE SPR CTG
SPR BAQ SPR BUN SPR SMR

I. CALIFICACION DE LOS DIFERENTES TERMINALES MARITIMOS
De acuerdo su criterio, califique de 1 a 5 los siguientes factores para cada terminal, siendo

5 la maxima calificacion. En caso de no utilizar cualquiera de los mencionados terminales,

coloque N/A (No aplica).

TERMINAL MARITIMO
SOC. SOC.PORT.
EL SOC. PORT SOC. PORT
CRITERIOS CONTECAR : PORT, STA
BOSQUE CARTAGENA B/QUILLA B/VENTURA MARTA

Servicios de
apoyo (pilotaje,
remolcadores)

Agilidad en

tramites

Personal idoneo
y especializada

Agilidad en
tramites

Nivel de
sepuridad  del




pucrto
(controles)
Solucién a quejas
y reclamos agil
Canales
eficientes de
comunicacion y
retroalimentacion
Se ofrecen
horarios flexibles
(extendidos) sin
ineurrir en
costos)
Facilidades  de
acceso al puerto
en cualquier
momento del afio
Se cuentan con
zonas dentro del
puerto que se
especializen  en
determinado tipo
‘Tarifas
competitivas de
servicioss
complementarios
(remolcadores,
pilotaje,
amarradotes)

TERMINAL MARITIMO

FACTORES Bl | contacin | SO PORT. P%)}SF' SOC. PORT SO%}?ERT'
BOSQUE CARTAGENA | o AOM% | | BIVENTURA | 00

Disponibilidad
del terminal cuya
configuracion
cumple las
exigencias  del
naviero (equipos)
Desviacion
minima de las
principales
corrientes de
trafico (medidas)
Tacilidades para

enlaces
Ubicacion
respeto a los
origenes o

destinos finales

II. CONCEPTUALIZACION DE LAS VARIABLES

Asignele a cada variable un peso especifiico de acuerdo al grado de participacion en su

decision para la seleccion de un puerto.




Calidad del servicio %

Infraestructura %
Tarifas y portuarias %
Eficiencia %
Operativa y localizacion %
100 %

IIl. PERCEPCION DEL GRADO DE COMPETITIVIDAD DE LOS TERMINALES

MARITIMOS
Teniendo en cuenta que en conjunto, las variables descritas en el punto anterior permiten
calificar el nivel de competitividad de los diferentes puertos, indique de 1 a 5 el nivel en el

cual considera se encuentran ubicados, siendo 5 el nivel mas competitivo.

TERMINAL MARITIMO

SOC. PORT. | SOC.PORT, | SOC.PORT | SOC.PORT.
ELBOSQUE | CONTECAR | CARTAGENA | B/QUILLA | B/VENTURA | STA MARTA

IV. TIEMPOS DE ATRAQUE, OPERACION Y PERMANENCIA
De acuerdo a su conocimiento y experiencia, califique de 1 a 5 para los diferentes puertos
presentados, las actividades descritas en la siguiente tabla. Donde 5 indique el mayor grafo

de eficiencia de la operacion.




Tiempo total de pertenencia en puerto

S
Tiempo de espera antes tiempo de espera
de atracar (fondeo) después de atracar
< > >
tiempo de permanencia en el puesto
de atraque
>
tiempo operacional en el puesto de atraque
perbdes-steesives-de-trabajeo-y3le actividad
Llegada al llegada al inicig de {inalizacioj de salida‘del salida del
Puerto (boya puerto de operaciones las operacjones puerto de puerto (boya
de mar) atraque alraque de mar)
SOC. SOC. SOC. SOC.PORT.
DETALLE EL
BOSQUE CONTECAR PORT. PORT. PORT STA
CARTAGENA | B/QUILLA | B/VENTURA MARTA

Tiempo de
pCﬂl'l{Ill(!llCiﬂ
total de la nave

Permanencia en
el puesto de

Tiempo
operacional en
el

Numero de
movimiento/hor

V. TARIFAS PORTUARIAS
Para cada una de las actividades descritas en la siguiente tabla, califique de 1 a 5 el grado

de satisfaccion experimentado con relacion a las tarifas facturadas.




SOC. SOC. SOC. SOC.PORT.
DETALLE | L% 5 | CONTECAR | PORT. PORT. PORT STA
Q CARTAGENA | B/QUILLA | B/VENTURA | MARTA
Muellaje
(USD$/1.0A/hora)
Cargue y
descargue
Uso de
instalaciones  y
aliacenaje
Pilotaje
(USD$/maniobra)
Remolcador
(USD$/
Alquiler de grua
de muelle
Suministro de
agua (USD$/)

VI. TRANSBORDO

De acuerdo a la importancia que revistan los siguientes factores en la decision de escoger

un puerto de transbordo enumeremos; siendo 1 el mas importante.

Servicios de apoyo (pilotaje, remolcadores y labores)

Agilidad en tramites documentales internos

Nivel de seguridad del puerto (controles existentes)

Se ofrecen horarios flexibles (extendidos) sin incurrir en costos excesivos

Facilidades de acceso al puerto en cualquier momento del afio (calado,
Condiciones climaticas, variacion de marcas

Tarifas competitivas de servicios complementarios (remolcadores,

Pilotaje, amarradotes, suministro de combustibles, tratamiento de:

Sentimas).

Disponibilidad del terminal cuya configuracion cuample las exigencias del
Naviero (equipos y infraestructura).

Desviacion minima de las principales corrientes de trafico (medidas en

Tiempo en vez de distancia)

Otros:




ANEXO C

ENCUESTA DIRIGIDA A SOCIEDADES DE INTERMEDIACION ADUANERA

Indique el tipo de actividad a la cual se dedican sus principales clientes:

Minerales y Metales Ind. Automotriz Madera Electrodomésticos
Productos Quimicos Petroquimica Comercio ___ Alimentos y Bebidas
Pisos, ceramicas, y enchapes Textil Otros jcual?

1. Sus principales clientes se encuentran ubicados en:

Bogota Medellin Cali Cartagena

Otros jcuales?

2. Seleccione con una X él (los) terminales de carga con los que trabaja o ha trabajado.

ACTIVIDAD |EL BOSQUE | cONTECAR | SPR SPR SPR SPR
CTG | SMR | BAQ | BUN

IMPO
EXPO

3. Califique la agilidad en tramites documentales ante organismos estatales en los

siguientes puertos, en donde cinco es la méaxima calificacion (deje el espacio en blanco si

no ha utilizado el puerto):




CRITERIO

CARTAGENA

BARRANQUILLA

BUENAVENTURA

STA.
MARTA

a)

Nacionalizacion (DIAN)

b)

Declaracion de Transito Aduanero —
DTA (DIAN)

<)

Descargue directo (DIAN)

) |

¢)

| Traslado a depésito (DIAN)
Documento de  Exportacion — DE
(DIAN)

Cargue directo (DIAN)

Transvaceo (DIAN)

h)

Reexportacion (DIAN / MINCOMEX)

)

Reembarque (DIAN)

D

Importacion (MINCOMEX)

Instituto Colombiano Agropecuario —
ICA

1)

Depto. Administrativo de Salud -
DASALUD

m)

Ministerio del Medio Ambiente

n)

Antinarcoticos

Otros (especifique)

Califique de uno a cinco, siendo cinco la maxima calificacion, la calidad de los servicios

prestados por las aduanas de las siguientes ciudades - puertos:

Cartagena

Barranquilla Buenaventura Santa Marta

5. Califique de uno a cinco la calidad de los servicios ofirecidos por cada uno de los puertos

con relacion a las tarifas facturadas, siendo cinco el mayor grado de satisfaccion

experimentado.
CONCEPTO EL CONTEC | SPRC | SPR | SPR | SPR
BOSQUE AR CTG | SMR | BAQ | BUN
a) | Uso de instalaciones y almacenaje
b) | Servicios convencionales de
esliba/alquiler de equipos
c) |[Servicios a la carga (admén. de

inventarios, pesaje,  distribucién




fisica de mercancias nacional e
inlernacional, reempaque, embalaje
y acopio, etc.)

6.Las siguientes variables son consideradas aspectos fundamentales para seleccionar un
puerto. Otorgueles de acuerdo al grado de participacion en su recomendacion a duefios

de carga, un porcentaje para que al totalizar se obtenga el 100%:

a) Calidad del servicio : %
b) Infraestructura ; %
¢) Tarifas portuarias : %
d) Costos de la cadena logistica (ver grafica 1) %
e) Localizacion S— : %
TOTAL ;100 % Srifica 1
FT @ FM
CPR
PROVEEDOR PUERTO COMPRADOR

7. ¢Cual es de acuerdo a su conocimiento, percepcion, y teniendo en cuenta las variables
de la pregunta anterior, el nivel competitivo de los puertos en mencion? Califique de

uno a cinco, siendo cinco el nivel competitivo mas alto.

SPR CTG CONTECAR EL BOSQUE




SPR SMR

SPR BAQ

SPR BUN

8. En cuales de los siguientes aspectos considera que los puertos con los que trabaja deben

mejorar. Califique de uno a cinco siendo uno el aspecto que se debe mejorar en mayor

grado y cinco aquel con el cual se encuentra satisfecho.

DETALLE

EL BOSQUE

CONTECAR

SPR
CTG

SPR
BUN

SPR
BAQ

SPR
SMR

Calidad de la informacién
suministrada (agilidad — veracidad)

Tiempo de respuesta a los servicios
requeridos

Facturacién Agil y oportuna

Ambiente de trabajo

Seguridad a la carga

Seguridad Industrial y prevencion de
accidentes

Capacitacion de la comunidad
portuaria

Manejo integral de la SIA como
cliente

Otros (cspecifique)

Evalte los siguientes tramites internos documentales en cada uno de los

terminales

maritimos (deje el espacio en blanco si no ha utilizado el puerto).:

DETALLE

EL
BOSQUE

CONTECAR

SPR
CTG

SPR
BUN

SPR
BAQ

SPR
SMR

a)

Retiro de la carga

b)

Ingreso de la carga

©)

Solicitud dc levante

d)

Pago de facturas

c)

Solicitud de servicios terrestres
(vaciado, llenado, repeso,
inspeccion)

Otros (especifique)




10. Indique los motivos por los cuales sus clientes han dejado de utilizar los siguientes

puertos, otorgandoles una ponderacion de acuerdo a su importancia (la suma de las

proporciones debe totalizar 100%).

CAUSA . EL | cONTECAR| SPR | SPR | SPR | SPR
QSQUE CTG | SMR | BAQ | BUN

a) | Tarifas portuarias altas

b) | Tramites documentales demorados y/o
CNCCSIVOS

c) | Maltrato fisico a la carga

d) | Inseguridad (robos, pérdidas, etc.)

e) | Deliciente atencion al cliente

D | Infracstructura inadecuada

g) | Poca disponibilidad de lineas navieras

Iy) | Fletes maritimos costosos
i) | Otros (especifique)

TOTAL 100% 100% 100% | 100% | 100% | 100%

11. Después de evaluar la encuesta anterior, qué aspecto (s) importante considera que en la

relacion comercial puerto-SIA se debid incluir? En caso de no tener ningtin comentario,

favor dejar en blanco.




