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1.1.1 INTRODUCCION

Como consecuencia de los cambios producidos por la globalizacion de la
economia, la logistica se ha convertido en un motor de la competitividad
del comercio y la industria. Se da asi el surgimiento de sistemas logisticos
complejos, articulados en la sincronizacién de procesos y la
retroalimentacion de informacién que dan origen a esquemas
multimodales de transporte, definidos sobre las caracteristicas de la carga,
tiempo, distancia y geografia que deben transitar y que aprovechan las
ventajas de cada modo de transporte en beneficio de la competitividad de
la economia, reduciendo el tiempo y costo del transporte de los productos
comercializados, asi como las externalidades ambientales y sociales.

La logistica ha ido consoliddndose cada vez mds como una herramienta
esencial para el comercio, el crecimiento y el desarrollo econédmico, tanto a
nivel nacional, regional o internacional. En la comercializacién de bienes los
dos principales determinantes de costos que establecen si un producto
serd o no exitoso en el mercado son el costo de produccién y el costo
logistico. Siempre que se mejore el desempeiio logistico de una economia
podra reducirse el costo de comercializacion, obtener mayor
competitividad, estimular nuevas inversiones, brindar mayor nivel de
satisfaccion al cliente del exterior y ganar nuevos mercados.

Algunas de los aspectos que marcan el desarrollo del sector a corto plazo
son:

» Tras la reduccion de los aranceles y de las barreras no arancelarias en
la década de los 90, y la multiplicacién de tratados de libre comercio,
los costos logisticos desempeifan un papel progresivamente
protagdnico para la competitividad de los paises.

» Los costos logisticos inciden a lo largo de toda la cadena de valor,
entrando varias veces en la funcién de produccién.

» Llas regulaciones ambientales generan constantes presiones en la
produccién y distribucién, a las que se afiaden los requisitos sobre
residuos y reciclaje, que conducen a un significativo impacto en la
logistica inversa y en los procesos productivos.

> La utilizacion universal de las TIC permite la visibilidad de toda la
cadena de suministro en tiempo real.

» El creciente protagonismo de especificaciones progresivamente
ajustadas por parte de compradores y productores: fabricacién “a
medida” y personalizacién de los productos.

> La terciarizacion de las funciones logisticas en operadores que pueden
lograr importantes sinergias, reduciendo costes y mejorando servicios.

» La creciente significacidn y valorizacidon del tiempo en las cadenas de
produccién y comercializacién de diversos productos, como
consecuencia del reducido ciclo de vida de los mismos: la velocidad es
un factor progresivamente relevante en el disefio de las cadenas de
abastecimiento.

> La aparicion del concepto de “logistica verde y sostenible”, adaptando
las actividades de la logistica y el transporte a la preocupacion por la
sostenibilidad ambiental y por la responsabilidad social corporativa.

» La logistica adquiere protagonismo no solo incidiendo en el costo final
de los productos, sino de manera creciente en la calidad del servicio.

La globalizacidon econdmica obliga a que los paises busquen optimizar sus
procesos productivos, aprovechando eficientemente aquellas actividades
en las que tienen ventajas comparativas. En este marco, para que las
economias aumenten su competitividad en la arena internacional
necesitan mejorar los costos, la variedad, la disponibilidad y la facilitacion
de los flujos de bienes. Para cumplir tal condicién, los agentes
intervinientes de una economia tendran que promover y consolidar los
procesos de produccién y comercializaciéon; y es aqui en donde el
transporte y la logistica se constituyen en un instrumento fundamental
para el logro integral de este objetivo.

1.1.2 PROCESOS DE CONCENTRACION EN LA
INDUSTRIA DEL TRANSPORTE Y LA
LOGISTICA®

Los procesos dominantes en el dmbito de los transportes tienen su origen
en la transformacion de los transportes maritimos masivos. A partir de los
mismos el condicionamiento incide sobre la organizacion de las
infraestructuras portuarias, y de aqui a toda la cadena terrestre de
transportes y sus infraestructuras.

Una tendencia dominante que relaciona los sectores logistico y de
transporte es la consolidacién de todos los servicios de transporte y
logistica en la figura de un gran operador logistico. Ello permite ofrecer al
dueiio de la carga un servicio integrado, implementando la cadena puerta
a puerta, lo cual supone contar con la organizacién y los medios necesarios
para realizar las actividades en los paises de origen y destino, tanto en lo
referido a medios tecnoldgicos como a infraestructura y servicios de
transporte (naves, camiones y trenes de mercancias).

Tradicionalmente, los operadores portuarios son empresas que gestionan
actividades vinculadas al quehacer portuario, con todo lo que ello conlleva
en cuanto a recursos (infraestructura, medios mecanicos, personal),
relaciones comerciales con los clientes y con las autoridades competentes.

Sin embargo, los grandes operadores maritimos desempefian una funcién
que va mas alld del embarque y desembarque de carga, y esto es mas
evidente para el trafico de contenedores. Estas empresas ademas de
realizar el intercambio modal, ofrecen servicios de almacenamiento,
transporte, consolidacion de carga, trazabilidad de carga, e incluso otros
servicios de valor afiadido.

Desde la perspectiva de la globalizacidn, la empresa Drewry Shipping
Consultants Ltd, hace una clasificacion de los operadores maritimos en tres
categorias:

! Sintetizado a partir de informes previos realizados por la Fundacién Valenciaport
para el Plan Nacional de Desarrollo Portuario de Peru, y para el proyecto RELOG
para el Disefio de una Red Espariola de Plataformas Logisticas).
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» Estibadores globales: empresas que en su origen se dedicaban a la
manipulacion portuaria como actividad principal, pero que se han
expandido vertical y geograficamente, aunque su actividad basica
continia siendo las de administradores portuarios. Ejemplos:
Hutchison Ports, PSA Corporation, Eurogate, DP World, SSA Marine,
HHLA, Grupo TCB, ICTSI, entre otros.

> Navieros globales: empresas cuya actividad principal ha sido el
transporte maritimo de contenedores, y que también han
experimentado procesos de integracién vertical y horizontal. Ejemplos:
Evergreen, Hanjin, CMA CGM, American President Line, Mediterranean
Shipping Company, Mitsui OSK Line, Yang Ming Line, Hyundai
Merchant Marine, entre otros.

» Empresas “mixtas” globales: empresas cuyo negocio original era el
transporte maritimo de contenedores pero que operan terminales
portuarios para uso exclusivo. Ejemplos: APM Terminals, Cosco
Pacific/Cosco Container Lines.

Estos operadores centran su actividad en la carga en contenedores aunque
algunos de ellos operan terminales multipropdsito, de carga rodante, o
incluso de graneles sdlidos.

En los dUltimos afos se ha producido integraciones horizontales
(adquisiciones, pools y alianzas) entre las empresas navieras a nivel global.

Ademas del factor de la concentracion del negocio entre los mds grandes,
el poder de éstos esta potenciado por el hecho que el transporte maritimo
no estd aislado del resto del sector portuario y del transporte en general. El
tener mayor tamafio suele ir ligado a ofrecer mayor oferta, mejor precio y
mas calidad a los clientes. Adicionalmente, con el incremento de tamafio
aumenta la capacidad de negociacion como clientes de puertos y
terminales, lo que puede traducirse en acuerdos de productividad para las
escalas, descuentos en las tarifas, reserva de atraques, etc. Asi, las navieras
de menor tamano quedan relegadas, en su mayoria, a traficos muy
regionalizados, especializados, sujetos a contingencias, o a actuar como
feeders de los megacarriers.

En los ultimos afios se ha producido una tendencia al aumento de tamario
de los buques portacontenedores tal y como ocurrié en su momento con
los buques petroleros y con los graneleros, y en otros sectores econémicos,
con el objetivo de aprovechar las economias de escala.

1.1.2.1 GRANDES CONCENTRACIONES EN EL
MUNDO MARITIMO

Desde finales de los afios 90 se observa un incremento de la integracién
vertical y horizontal en todo el sector del transporte maritimo. Las
empresas han aumentado de tamafio para aprovechar economias de
escala y controlar costes, y en este proceso se han visto involucrados
navieras, estibadoras, empresas de transporte terrestre y de servicios
logisticos y Autoridades Portuarias.

La Grafica .1-1 muestra la evolucidn de la concentracion experimentada en
los Ultimos afios por las compafiias navieras. En la actualidad las primeras
25 navieras tienen una cuota de mercado (medida como porcentaje de la
capacidad total servicio) del 85.41%, frente al 62% que representaban seis
afios antes. La cuota de mercado de las primeras 10 compafiias es del 60%
de la capacidad total en TEUs.

Grafica I.1-1. Evolucion de la concentracidn de las compaiias navieras en
capacidad de TEUs
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Fuente: Proyecto RELOG.

Este nivel de concentracion es el resultado de numerosos procesos de
adquisicion y fusién entre compafias navieras, dirigidos a crecer en
tamanfio y reducir costes aprovechando mayores economias de escala. En
1995 la primeras 16 compafiias navieras disponian del 50% del total de la
capacidad en servicio, mientras que en 2008 sdlo las 7 primeras compafiias
ya suponen este 50%.

La concentracidn de las compaiiias navieras ha contribuido a que se
produzcan procesos similares en otras dreas del transporte maritimo como
la operacién de terminales portuarias.

Un menor nimero de navieras, cada vez mas grandes, estan demandando
mejores servicios en las terminales a nivel global y a un menor coste. Como
respuesta a esta situacidon y apoyandose en los modelos concesionales
propios de puertos Lanlord, han aparecido grandes operadores globales
con presencia internacional que han revolucionado el desarrollo de
terminales de contenedores. Algunos de estos operadores globales nacen
de la mano de las propias compaiiias navieras en un proceso de integraciéon
vertical (APM, COSCO, MSC, APL, Hanjin, Evergreen, etc.), otros son
consecuencia de procesos de integracidn horizontal y de expansién
internacional de las propias estibadoras (PSA, HHLA, Eurogate, HPH, etc.), y
otros son resultado de la participacion de holdings financieros atraidos por
el sector de las terminales portuarias (DPW, Ports America, Macquarie
Infrastructure, Morgan Stanley Infrastructure, etc.).

En 2001 los 10 primeros operadores de terminales controlan alrededor del
40% del total del trafico portuario y en 2006 ya superaban el 60%.

El proceso de expansidn e internacionalizacién de los operadores de
terminales de contenedores se ha desarrollado de forma diferente en
distintas dareas geograficas. Mientras en Europa este proceso lo han
liderado los propios operadores de terminales (integracion horizontal), en
Estados Unidos el proceso ha estado liderado principalmente por las
companias navieras en un proceso de integracion vertical. Esto ha sido
consecuencia de diferentes modelos: El europeo basado en terminales
publicas multi-usuario, y el americano con mayor tendencia al desarrollo
de terminales especializadas. Frente a estas tendencias generales, se
pueden encontrar casos como el de los puertos franceses que no se
abrieron a los grandes operadores globales, perdiendo competitividad y
reduciendo sus cuotas de mercado.

1.1.2.2 CRECIMIENTO DEL TAMANO DE LOS
BUQUES

Las economias de escala buscadas por las compaiias navieras, cuyo
principal enfoque ha sido durante afios la disminucién de los costes del
transporte maritimo, ha derivado hacia el uso de buques
portacontenedores cada vez mas grandes, con el objetivo de minimizar el
coste unitario del transporte.
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Grafica 1.1-2. Evolucion del mayor buque portacontenedores, 1970-2008
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Fuente: (Notteboom and Rodrigue, 2009)

De esta manera, se pasoé de los buques portacontenedores Panamax de los
afios 80 (3000-4000 TEUs de capacidad), a superar los limites marcados por
el Canal de Panama en los 90 con buques Post Panamax de 4000-5000
TEUs, para posteriormente dar el salto a mega-buques de 8000-9000 TEUs
a finales de los 90, que llegardn hasta los 12000-13000 TEUs en 2007.

El uso de buques cada vez mayores ha permitido a las compaiiias navieras
reducir de forma significativa el coste por TEU, y parece que técnicamente
todavia es posible construir bugues mas grandes y conseguir mayores
economias de escala. Sin embargo, es necesario tener también en cuenta
que el crecimiento del tamafio de los buques ha requerido importantes
inversiones en infraestructuras y equipamientos en los puertos y por parte
de los operadores de terminales, para poder atender y operar dichos
buques. Ademds, con la entrada en funcionamiento de estos grandes
buques, los niveles de servicio exigidos por las navieras han aumentado,
obligando a los operadores a mejorar su eficiencia introduciendo nuevas
tecnologias.

1.1.2.3  SISTEMAS HUB-AND-SPOKE: CAMBIO DE
PARADIGMA

La puesta en funcionamiento de estos grandes buques portacontenedores
ha dado lugar a un cambio de paradigma, pasando de los sistemas de rutas

tradicionales donde “el buque busca la carga” a nuevos sistemas hub-and-
spoke en los que “la carga busca al buque”.

llustracion 1.1-1. Ruta Tradicional
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feeder |
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!
v
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Fuente: Elaboracion Consultoria.

llustracion 1.1-2. Sistema Hub&Spoke

Puerto C
Puerto B

Puerto A

Puerto D

Fuente: Elaboracién Consultoria.

El uso de grandes buques hace necesaria la concentracion de grandes
volimenes de carga en un numero reducido de puertos para maximizar asi
su eficiencia. El sistema de ruta tradicional se vuelve inviable dado que es
necesario minimizar al maximo el tiempo de estancia del buque en los
puertos (tiempos de escala) para poder hacer frente a los costes, y sélo un
grupo de puertos dispone de medios suficientes para poder atender de

forma eficiente la operacién de este tipo de buques. Asi, los grandes
portacontenedores escalan en puertos hub que concentran la carga y
realizan el transbordo desde/hacia buques mas pequefios (feeders) que
conectan los puertos de origen/destino de la carga con el hub. Estos
sistemas multiplican de forma significativa el nimero de operaciones
portuarias.

llustracion 1.1-3. Trafico portuario (Ruta trad.)

Puerto C
Puerto B

Puerto A

Puerto D Trafico portuario total: 80

Fuente: Elaboracidon Consultoria.

llustracion 1.1-4. Trafico portuario (Hub&Spoke)
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Puerto D Trafico portuario total: 200

Fuente: Elaboracién Consultoria.
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En la actualidad sélo el 17% de todas las parejas de paises estan
conectados directamente por transporte maritimo, el resto necesitan
como minimo de una operacién de transbordo en un puerto hub.

Los puertos hub “puros” (offshore hubs) son aquellos situados
estratégicamente proximos a las principales rutas de comercio
internacional, y que actdan en la cadena logistica, como meros puntos
intermedios de transbordo, al no contar con un hinterland o zona de
influencia con capacidad significativa para la generacidon o atraccién de
carga. Los puertos “Gateway”, por el contrario, son puertos cuyo principal
potencial es el acceso a un potente hinterland con capacidad de atraer y/o
generar una gran cantidad de carga. Cuando ademas estdn preparados
para atender a grandes buques, pueden también realizar operaciones de
transbordo actuando a su vez como puertos hub.

1.1.2.4 TENDENCIAS DE
INDUSTRIA MARITIMA

FUTURO EN LA

Aunque los procesos de concentracion en el mundo maritimo, el
crecimiento del tamafio de los buques y los sistemas hub-and spoke, son
tendencias ya consolidadas que podrian continuar acentudandose en el
futuro, parece que hay ciertos limites que deben tenerse en cuenta de cara
al futuro. Por un lado, aunque técnicamente parece viable continuar
consiguiendo economias de escala con la construccién de buques todavia
mayores a los portacontenedores de ultima generacidon que cuentan con
capacidades en torno a los 15.000 TEUs, existen otros factores asociados
como las inversiones e infraestructuras requeridas desde el punto de vista
de los puertos y las terminales, que hacen pensar que por el momento no
se va a sobrepasar esa barrera. Las deseconomias que aparecen con la
congestion de la superficie limitada de los puertos es otra de las barreras
para seguir creciendo en esta linea de buques y puertos cada vez mas
grandes.

Ademas, la capacidad de reduccion de costes en el tramo maritimo es cada
vez mds reducida, obligando a las compafias navieras a pasar de una
estrategia centrada en la reduccion de los costes del barco a una estrategia
basada en la reduccion de los costes de la cadena de transporte, con una
vision mds integrada de servicio logistico.

Este modelo logistico ha acentuado las diferencias entre la masificacion y
gran concentracion del lado maritimo y la atomizacion del lado terrestre,
donde cada contenedor individual debe encontrar el camino hasta su
destino final. Esto hace imposible la sincronizacién entre ambos modos de

transporte, incrementando el protagonismo de los patios de las terminales
gue actuan como buffer entre el lado mary el lado tierra.

Con el tiempo, y motivados por la presién de organizar cadenas de
suministro cada vez mas tensionadas minimizando costes y reduciendo
stocks, los cargadores y proveedores de servicios logisticos han percibido
estos buffers de las terminales maritimas como puntos baratos de
almacenamiento, dando lugar a un cambio en el rol de las terminales en las
cadenas de suministro. Las terminales han pasado asi, de ser un simple
punto de transferencia de modo, a ser una herramienta clave en la gestion
del stock en trdnsito y la configuracion de cadenas de suministro
tensionadas.

Sin embargo, las limitaciones de espacio en las terminales hacen que esta
dindmica pueda favorecer la congestidn de la terminal y afectar de forma
significativa a su productividad y eficiencia, limitando, asi, su capacidad.
Por este motivo muchas terminales han introducido estrategias dirigidas a
potenciar el paso rapido de las mercancias por las mismas, con actuaciones
como la eliminacidn de los dias libres que un contenedor puede
permanecer en la terminal o el incremento de los costes de estancia de los
contenedores en la terminal. Otra de las estrategias consiste en la creacion
de corredores de alta capacidad que conecten las terminales maritimas
con terminales o plataformas interiores que asuman este papel, es decir, el
traslado del punto de atomizacion en la cadena logistica del contenedor
hacia puntos interiores en el hinterland, mds proximos a los puntos de
generacion y atraccion de la carga. Los corredores ferroviarios y de
transporte maritimo interior de alto volumen juegan un papel importante
en este proceso.

Pero el papel de las terminales o plataformas interiores, estd siendo
también reforzado desde otra perspectiva, ademas de la descongestion y
reduccion de la presién de las terminales maritimas, para que puedan
seguir creciendo en trafico. Forzadas por el mercado y ante la dificultad de
seguir consiguiendo ahorros significativos en el transporte maritimo, las
compafiias navieras estdn pasando de un modelo logistico del contenedor
centrado en el coste del buque, a un modelo de aproximacion al coste
basado en corredores que integran el lado maritimo y terrestre. Este paso
parece evidente cuando se conoce que, dependiendo del caso, los costes del
transporte interior pueden representar entre el 40 y el 80% del total de los
costes de la cadena logistica del contenedor.

Ademas los clientes, para el mantenimiento de esas complejas cadenas de
suministro cada vez mas ajustadas, requieren también de mayores
compromisos de tiempo y fiabilidad que sdlo pueden ser conseguidos

actuando también en el tramo terrestre, y configurando servicios
integrados puerta a puerta.

Esta situaciéon, ha dado lugar a una mayor implicacidon de las compaiiias
navieras o de agentes maritimos en el transporte interior, y a la creacion
de corredores de alta capacidad que conectan las terminales maritimas con
terminales interiores, desde donde se organizan los sistemas interiores de
distribucidn.

Pero el interés en las terminales interiores y la creacién de corredores que
conecten estas con los puertos no terminan en los operadores de
terminales y compafiias navieras, sino que se ha convertido en un tema
estratégico clave para las propias Autoridades Portuarias. La competencia
entre puertos adquiere una nueva dimension siendo los corredores y no los
puertos, los que compiten para atraer el trdfico, ofreciendo sus respectivos
mix de coste, tiempo y fiabilidad.

1.1.2.5 CONCENTRACION  DE
LOGISTICOS (3PLS)

Ya ha sido comentada con anterioridad la importancia del sector logistico y
su impacto en la competitividad de las empresas, de las regiones y de los
paises, en el contexto actual de globalizacion de los mercados, que ha
marcado un fuerte desarrollo del transporte, la logistica integral y la
gestién de la cadena de suministro.

OPERADORES

En este marco, el sector logistico inici6 un periodo de transicion, que
todavia no se ha culminado, en el que tal y como ocurre en la industria
maritima, se viene observando un progresivo proceso de concentracion de
los operadores de servicios logisticos. Se trata de un sector sometido a una
gran competencia y con situaciones de elevada atomizacidn. Sin embargo,
la aparicion de la figura del operador logistico integral o 3PL (third party
logistics) ha derivado en un progresivo proceso de consolidacion sectorial.

Se trata de un fendmeno relativamente reciente, pues su inicio data de la
década de 1990s en parte como resultado de los procesos de
desregularizacion del transporte. La combinacion de la elevada demanda
de transporte de mercancias, resultante de la globalizacion, y la alta
fragmentacion inicial de la industria logistica propicié que se diesen las
bases adecuadas para que se iniciase el proceso de consolidacion por el
qgue ahora atraviesa el sector.

Esta tendencia se estd viendo impulsada principalmente por tres factores:
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» El aumento de la demanda de operadores logisticos globales con
capacidad de ofrecer un amplio nimero de servicios de valor afiadido a
sus clientes (consolidacidn de cargas, picking, etc.).

» La pujanza de las nuevas tecnologias y su amplio abanico de
aplicaciones en el campo de la logistica.

» La busqueda por parte de agentes o firmas con grandes capitales de
nuevos sectores rentables de inversién.

Inicialmente, fueron las grandes empresas industriales (tales como General
Motors y Nortel) las pioneras en la apuesta por los Operadores Logisticos
Integrales (3PL), pero a dia de hoy es una practica ampliamente extendida,
debido a la ventaja que supone tener un Unico interlocutor capaz de
ofrecer servicios puerta a puerta, gracias al uso de nuevas tecnologias y su
amplia cobertura geogréfica. Pocas compaiiias pueden dar respuesta a un
amplio rango de necesidades:

» Experiencia multimodal con servicios incluyendo el transporte de
camion completo, consolidacion, transporte intermodal, aéreo,
maritimo, etc.

» Alcance geogriafico global que cubra todas las localizaciones relevantes
en la cadena logistica del cliente.

» Habilidades de gestion capaz de gestionar y coordinar diferentes
operadores.

» Tecnologias con capacidad de manejar, gestionar y analizar grandes
flujos de informacidn.

» Recursos financieros para proporcionar soluciones adecuadas vy
capacidad de asumir riesgos.

En segundo lugar, se vienen produciendo grandes innovaciones
tecnoldgicas que permiten notables avances en los Sistemas de Gestién del
Transporte (cuyas siglas en inglés son TMS), la Gestién de almacenes e
inventarios (WMS) asi como en los Sistemas de Comercio Internacional
(ITLS). A pesar de la gran inversion que conlleva la implantacidon de estos
sistemas, el resultado es que las grandes compafiias que los implantan son
capaces de obtener notables ahorros derivados de la mejora de la

eficiencia operativa. Por otro lado, esto no hace sino incrementar la
presion sobre las compaiiias de pequefio y mediano tamafio.

En tercer lugar, el volumen de negocio que representa el sector del
transporte y la logistica en la actualidad hace que sea cada vez mas
atractivo a los ojos de grandes inversores que lo ven como el dmbito ideal
en el que poner sus activos buscando importantes rentabilidades.

Ademas, este fendmeno también ha sido auspiciado por el hecho de que,
con un mundo cada vez mas competitivo y globalizado, las empresas para
sobrevivir se han centrado en sus competencias esenciales v,
fundamentalmente en aquellas que proporcionan un mayor valor para el
cliente.

Por ello es cada vez mas habitual el hecho de externalizar algunas de las
funciones que anteriormente eran prestadas por las propias empresas.
Siendo la logistica la funcion con una mayor tendencia hacia la
externalizacidn.

La externalizacion, subcontratacion u “outsourcing” de actividades
logisticas es uno de los métodos mas eficaces a la hora de reducir costes
para asegurar la competitividad y la supervivencia de muchas empresas a
largo plazo, permitiendo la transformacion de los costes fijos de la empresa
en costes variables y liberando asi recursos para otras funciones. Sin duda,
el drea de la logistica ha evolucionado de forma continua y paralela a la
tendencia de la subcontratacidn.

En el afio 2009, América del Norte, el Lejano Oriente y Oriente Medio
presentaban los mayores indices de subcontratacion de las operaciones
logisticas. Mientras que en Sudamérica y América Central el nivel de
subcontratacidn era todavia bajo. En cualquier caso, el principal motivo de
las empresas para la subcontratacidn de las actividades logisticas reside en
la reduccidn de costes en todas las regiones del mundo y para todos los
sectores (Grafica I.1-3).

En cuanto a los servicios subcontratados, se tiene que transporte vy
almacenaje son los servicios mas demandados, frente a procesos mas
sensibles o estratégicos como la gestién de pedidos o la planificacion del
transporte (Grafica 1.1-4).

Grafica 1.1-3. Motivos para subcontratar servicios logisticos
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Fuente: Global Logistics Trends Study 2009 (Miebach Consulting)

Grafica 1.1-4. Servicios logisticos subcontratan las empresas
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Fuente: Global Logistics Trends Study 2009 (Miebach Consulting)
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1.2.1 OFERTA DE INFRAESTRUCTURAS Y
SERVICIOS DE TRANSPORTES

1.2.1.1 CARACTERIZACION DE LA
INFRAESTRUCTURA VIAL

Debido a la configuracion geografica de Colombia, su sistema de carreteras
se ha consolidado parcialmente a través de las vias troncales que recorren
el pais en el eje norte-sur. En el sentido este-oeste, la red vial no ofrece
una adecuada articulacién y complementacion con la red troncal.
Adicionalmente, las condiciones de estado, capacidad y nivel de servicio
que ofrecen las vias no son uniformes a lo largo de los corredores. En un
mismo corredor se puede pasar de tramos o sectores viales con adecuados
niveles de servicio a sectores con bajos niveles de servicio, tanto en
infraestructura como en operacion.

De acuerdo con las cifras del Ministerio de Transporte de 2010° la
infraestructura vial de Colombia consta con el 9.0% (17.382 Km)
correspondientes a red primaria, 14.8% (38.043 Km)® de red secundaria y
70.0% (135.679 Km) a red terciaria. El restante son vias privadas o de
particulares, como se observa en la Grafica |.2-1.

De los 17.382 Km de red primaria a cargo de la Nacién, 65,9% (11.463 Km*)
son administrados por INVIAS, 32,7% (5.680 Km) son administrados por la
ANI bajo contratos de concesion y el 1,4% (239 Km) son administrados por
los departamentos bajo sistema de concesidén. Para 2011 se tiene que
11.690,65 Km® administrados por INVIAS y 5.417,25° km administrados
por la ANI bajo contratos de concesion.

? Documento Anuario Estadistico del Sector Transporte 2011
3 Informacion Plan Vial Regional, Ministerio de Transporte, 2013.

* En 1993 cuando se expido la Ley 105 de 1993 la red total vial nacional era de
12.398 Km

® Fuente: INVIAS Red Criterio Técnico Enero de 2012

® Fuente: Fichas de Concesiones de la ANI. Diciembre de 2011

De la red secundaria, el 99% es administrada directamente por los
departamentos el restante 1% se encuentra en concesion departamental
(Grafica 1.2-2).

Grafica I.2-1. Distribucidn de la Red Vial por Categoria (2010)
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Fuente: Elaboracién Consultoria. Informacion Ministerio de Transporte

Grafica 1.2-2. Distribucion de la Red Vial por Categoria por Competencia
(2010)
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Fuente: Elaboracion Consultoria. Informacién Ministerio de Transporte

Al analizar la red vial (primaria y secundaria) por regiones, se obtiene que:
La region Altiplano, que corresponde a los departamentos de
Cundinamarca y Boyacd, contiene 9.017 kildmetros de via entre vias
primarias y secundarias, siendo la primera en el pais por su parte; la region

de San Andrés, Providencia y Santa Catalina, apenas tiene 68 kildmetros de
vias en su extension territorial (Tabla I.2-1).

Tabla I.2-1. Longitud de vias por regiones en el pais.

Regiones Km
Orinoquia 6.749
Amazonia 2.831

Costa Pacifico Norte 421
Costa Pacifico Central 2.356
Costa Pacifico Sur 5.431
Costa Caribe Nororiental 2.874
Costa Caribe Central 2.424
Costa Caribe Suroccidental 2.073
Antioquia 6.403
Santanderes 5.848
Zona Cafetera 4.054
Altiplano 9.017
Tolima Grande 4.760

Archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa 68

Catalina

Fuente: Elaboracién de la consultoria en base a Ministerio de Transporte.

Red Primaria a cargo del INVIAS

De los 11.463 Km de red primaria de carreteras a cargo del INVIAS, el 76%
corresponde a red pavimentada y el 24% a red no pavimentada.
Historicamente, el mantenimiento y rehabilitacion de esta red se ha
financiado con los recaudos de los peajes (cerca de 42 casetas) y con
aportes del presupuesto nacional.

Territorialmente la red se encuentra organizada en 26 territoriales, como
se puede apreciar en la Gréfica 1.2-3:
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Tabla 1.2-2. Distribucion territorial de la red primaria de carreteras a

cargo del INVIAS

L. Participacion % de Superficie
Territorial Km de red sobre el total
Pavimentada | No Pavimentada
Norte de Santander’ 658,78 5,6% 77.9% 22.1%
Putumayo 418,30 3,6% 53.3% 46.7%
Quindio 89,84 0,8% 100% -
Risaralda 232,19 2,0% 72.7% 27.3%
Santander 971,76 8,3% 75.7% 24.3%
Sucre 129,25 1,1% 92.4% 7.6%
Tolima 302,48 2,6% 100% -
Valle del Cauca 323,70 2,8% 100% -
San Andrés 45,67 0,4% 100% -
Total 11.690,65 100,0%

Fuente: Elaboracion Consultoria a partir del informe del Estados de Red
Vial del INVIAS de Enero de 2012

. Participacion % de Superficie
Territorial Km de red sobre el total
Pavimentada | No Pavimentada

Antioquia 944,46 8,1% 98,7% 1,3%
Atlantico 153,80 1,3% 100% -

Bolivar 87,55 0,7% 100% -

Boyacd 828,20 7,1% 71.9% 28.1%
Caldas 267,99 2,3% 100% -

Caquetd 445,86 3,8% 77.5% 22.5%
Casanare 863,49 7,4% 83.4% 16.6%
Cauca 1207,96 10,3% 39.2% 60.8%
Cesar 364,88 3,1% 87.3% 12.7%
Chocé 277,55 2,4% 68.4% 31.6%
Cérdoba 348,66 3,0% 84.5% 15.5%
Cundinamarca 283,79 2,4% 95.5% 4.5%
Guajira 143,17 1,2% 92.5% 7.5%
Huila 754,12 6,5% 69.6% 30.4%
Magdalena 144,40 1,2% 40.5% 59.5%
Meta 749,03 6,4% 64.8% 35.2%
Narifio 653,78 5,6% 90.0% 10.0%

De la Tabla I.2-2 se puede observar que la territorial con mayor longitud de
red de carreteras primarias administradas por INVIAS corresponde a la
territorial Cauca con 1.208 Km, seguido de Santander con 972 Km. Las de
menor longitud corresponden a las territoriales de Bolivar y San Andrés
con 88 y 46 Km respectivamente.

7 se incluyen los Km de red de la territorial de Ocafia.

Grafica 1.2-3. Distribucidn de red de carreteras primarias administrados
por el INVIAS por territorial
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Fuente: Elaboracién Consultoria a partir del informe del Estados de Red
Vial del INVIAS de Enero de 2012

Segun el informe del estado de la red de enero de 2012, realizado por el
INVIAS®, el 47% de la red pavimentada se encuentra en buen estado, el
28% en regular y 25% en malo. Valores similares a los registrados en 2010
donde un 47% de la red pavimentada catalogé en buen estado, el 33%
en regular y el 21% en malo. Sin embargo, al comparar las cifras con
2005, se observa una des mejoria del estado de la red vial en el sentido
que en dicho afio un 52% de la red se considerd en buen estado y un 19%
en mal estado.

En la red en afirmado, sélo el 4% se encuentra en buen estado, un 30%
en regulary el 66% entre malo y muy malo. Condiciones inferiores al afio
2010 en el cual la red en buen estado era del 10%, en regular el 32% y 58%
en mal estado. Estas condiciones pueden obedecer a las consecuencias de
la ola invernal sufrida por el pais en los afios 2010 y 2011.

8 para la red a cargo del INVIAS, el instituto realiza periodicamente una evaluacion
visual que le permite ponderar con base en una serie de criterios el estado de las
vias en 5 categorias (Muy bueno, bueno, regular, malo y Muy malo). En el presente
documento y con el fin de poder realizar los andlisis y comparativos respectivos las
5 categorias se agrupan en 3, que a saber son: Bueno (muy bueno y bueno),
regular y malo (malo y muy malo).
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Grafica 1.2-4. Estado de la red de Carreteras primarias a cargo del INVIAS
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Fuente: Elaboracién Consultoria. Informacion Ministerio de Transporte

Al analizar el total de red primaria pavimentada y en afirmado a cargo del
INVIAS, los valores del informe de evaluacion del estado de la red enero —
junio de 2012 indican que el 37% se encuentra en buen estado, el 28% en
regular y el restante 35% en mal estado.

Red Primaria Concesionada

La red concesionada tiene una longitud aproximada de 5.417 Km
administrada por la ANI y distribuida en 25 contratos de concesién. Los
cuales se describen en la Tabla I.2-3:

Tabla I.2-3. Contratos de Concesion Vial a cargo de la ANI

Nombre de la g. de doble Fecha de estimada Nombre de la g. de doble Fecha de estimada
. Concesionada calzada L, .. Concesionada calzada L,
Concesion calzada Iniciacion de Concesion calzada Iniciacion de
(Km) en . L (Km) en . .
contratada s finalizacion contratada .y finalizacion
operacién operacién
Norte de Bogota de 1994 de 2016 2007 2026
Bogota (Fontibdn) . Area
— Facatativa — Los 38,38 8.52 15.5° Jlugngls de g/loazr:o de Metropolitana de 8043 1710 ) Agosto de | Agosto de
Alpes Clcuta y Norte de ! ! 2007 2026
Santander
Neiva — Espinal — Julio de Junio de
168,10 - 1,8
Girardot ! ! 1995 2016 . Agosto de Diciembre
Ruta Caribe 257 160,74 22 2007 de 2023
Desarrollo Vial del
Oriente De Girardot - Ibagué — Agosto de | Diciembre
, . . 207,1 7,2 1,7
Medellin, Valle del 297 1 51 4162 Mayo de Noviembre Cajamarca 07,15 67,20 3 2007 de 2026
Rionegroy ! ! 1996 de 2026
Conexion a Puerto Ruta del Sol Sector
iunf imed | (Villeta — Puerto | 78,7 78,7 ; Enerode | Enero de
Triunfo — Devime , ) 2010 2017
Salgar)
Armenia — Pereira Abril de Febrero de
— Manizales 147,8 63,7 63,7 1997 2027 Ruta del Sol Sector .
Enero de Abril de
Il (Puerto Salgar — 528 528 -
) , 2010 2030
Malla Vial del Valle 388.82 189.9 140.4 Enero de Abril de San Roque)
del Cauca ! ! ! 1999 2054
Ruta del Sol Sector
Zipaquira — Diciembre | Enero de Il (San Roque — Ye .
Bucaramanga 370 348 306 de 2001 2012 de Ciénaga y el 465 465 ; Agostode | Junio de
3 2010 2036
Carmen de Bolivar
Bricefio — Tunja — Julio de Noviembre — Valledupar)
186,2 161 137
Sogamoso 86, 6 37,53 2002 de 2032
Transversal de Las Agosto de Enero de
. Julio de Octubre de Américas —Tramo | 714 65 -
Bogotd — Girardot 131,75 116,31 29,35 2004 2016 1 2010 2017
Pereira—La Agosto de | Mayo de Total 5.417,25 2.359,5 670,87
Victoria 45 44 >44 2004 2020 . . : —
Fuente: Fichas Concesiones Viales de la ANI con corte a Diciembre de 2011
Z
ona Abrilde | Julio de , g
Metropolitanade | 68,4 37,5 11,53 2007 2024 La red concesionada, cuenta con 670 Km de segunda calzada en operacion
Bucaramanga y se tiene previsto que se construyan 2.360 Km. El INVIAS, por su parte,
Rumichaca — Pasto Sicierm aved tiene a cargo '53 kildmetros construidos en doble calzada, y 194 kildmetros
- Chachagii — 115 18.4 - iclembre ayo de en construccion (Doble o segunda calzada).
de 2006 2026
Aeropuerto
No obstante, de la red total primaria hay 2.380 kilémetros sin intervencion;
Cérdoba—Sucre | 317 92 5,2 Marzode | Octubre de es decir, que no se encuentran en proceso de mantenimiento,

Longitud pegersd :ang:;: Fecha
Nombre de la g. de doble Fecha de estimada
.. Concesionada calzada L
Concesion calzada Iniciacion de
(Km) en . .
contratada Y finalizacion
operacion
. Agosto de Noviembre
Malla vial del Meta | 188,34 3,2 3,2 1994 de 2013
Sabana de Agosto de Junio de
occidente 82,4 82,4 33,54 1994 2025
Santa Marta — Agosto de Julio de
2
Paraguachoén 8 > > 1994 2030
Bogotd — Agosto de Agosto de
Villavicencio 856 28,9 1994 2023
Cartagena — Agosto de Enero de
112 . 17.2
Barranquilla 345 7:20 1994 2019
Desarrollo Vial del 50,58 38,8 38,8 Noviembre | Noviembre

?11.5Km de segunda calzada construidos por el INVIAS.

mejoramiento, construccidn, o estructuracion, y que requieren de algun
tipo de actuacidn para mejorar sus condiciones de transitabilidad.
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Grafica 1.2-5. Estado actual de la red vial Primaria en el pais
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Fuente: Elaboracién Consultoria. Informaciéon Ministerio de Transporte

Grafica 1.2-6. Vias concesionadas y no concesionadas
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Proyectos en ejecucion y en estructuracion

El desarrollo de la infraestructura vial en Colombia, ha tomado un nuevo
rumbo con la creacién de Asociaciones Publico Privadas, con el fin de
promover inversion de capital proveniente de empresas privadas que
generen rentabilidad para las mismas y beneficien al pais. Las concesiones
de cuarta generacion consideran construccion de nuevos corredores (vias y
puentes) para incentivar la competitividad de las regiones, la rehabilitacion
de vias existentes, y el mejoramiento de vias para la integracion regional.

Con el sistema de concesiones, y de intervencién del Estado, actualmente
se encuentran en ejecucién, obras en los corredores viales nacionales; bien
sea de mejoramiento, mantenimiento o de construccidn. En la Tabla 1.2-4
se detalla la extensidn de vias intervenidas en la actualidad.

Tabla 1.2-4. Intervencion de vias nacionales

Intervencion Longitud (Km)
Mejoramiento calzada sencilla 1.445
Operacién y mantenimiento 5.574
Construccion calzada sencilla 1.137
Construccion doble calzada 73
Construccidn segunda calzada 1.600
Total 9.829

Fuente: Elaboracién Consultoria. Informaciéon Ministerio de Transporte

La regidn Santanderes es la que actualmente construye la mayor longitud
de red vial en el pais; siendo mayoria la construccion de segundas calzadas.
Altiplano es la Unica regién en el pais, que actualmente construye vias con
doble calzada (73 Km), ademas de tener en operacién, mantenimiento y
mejoramiento 1.096 Km de calzadas sencillas. Por su parte, en la regién
Costa Pacifico Norte, apenas se estan construyendo 196 Km de calzada
sencilla (Gréfica 1.2-7).

Grafica 1.2-7.Kildmetros de vias en ejecucion de obras actualmente por
regiones
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La construccién de las vias se ve condicionada en gran medida por la
topografia del pais. Para acceder al interior del pais desde las costas se
debe atravesar las cordilleras, que corresponden en su mayoria a terrenos
montafiosos y escarpados. En la Tabla 1.2-5 y la Fuente: Elaboracién

Consultoria. Informacién Ministerio de Transporte

Grafica 1.2-8 se muestra la longitud de vias que actualmente se estan
construyendo en terrenos escarpados, montanosos, ondulados y planos. El
77% de la red que se encuentra en construccion, corresponde a segundas
calzadas de las cuales el 61% corresponde a vias en terrenos planos,
mientras que las calzadas dobles, sélo representan el 2% del total, y se
encuentran en terrenos montafiosos.

Tabla I.2-5. Kildmetros de vias en construccidn segun el tipo de terreno

Escarpado | Montafoso | Ondulado | Plano
Construccidn Calzada Sencilla 182 345 60 550
Construccion Doble Calzada - 65 - 8
Construccidn Segunda Calzada 132 273 25 1.170
Total 314 684 85 1.728

Fuente: Elaboracién Consultoria. Informacién Ministerio de Transporte

Grafica 1.2-8. Proporcidn de kilometros de vias en construccion segun el
tipo de terreno
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Con las concesiones de cuarta generacion a cargo de la ANI, se tienen
planes de intervencién vial a mediano plazo, como proyectos en
estructuracion. Entre estos proyectos se incluye el mejoramiento vy
mantenimiento de vias, y la construccién de nuevos corredores. Entre los
nuevos corredores, se resalta la construccion de segundas calzadas que
corresponde a 1.935 kildmetros de red; mientras que en construccién de
doble calzada, es decir, via nueva con dos o mas carriles por sentido,
solamente se plantean 80 kildmetros de red. En cuanto a la construccién
de calzada sencilla, correspondiente a via nueva con un carril por sentido,
se tiene planeado construir 1.143. Los kildbmetros de operacion vy
mantenimiento, corresponden a las vias que luego de ser construidas,
entran en servicio y son responsabilidad de los concesionarios.

Tabla I.2-6. Estructuracion de intervenciones viales a mediano plazo

Intervencion Longitud (Km)
Operacién y mantenimiento 305
Mejoramiento calzada sencilla 4.256
Mejoramiento puente 3
Construccion calzada sencilla 1.143
Construccion doble calzada 80
Construccidn segunda calzada 1.935
Construccion tercer carril 281
Construccion puente 6
Total 8.009

Fuente: Elaboracién Consultoria. Informacién Ministerio de Transporte

Los proyectos pertenecientes a los proyectos de cuarta generacion
estructurados por la ANI, se encuentran divididos en cuatro grupos.

» Grupo 1: Centro Sur: consta de 879 Km, comunica las ciudades de
Santana, Mocoa, Neiva, Girardot, Puerto Bogotd, Puerto Salgar, La
Dorada, Honda, Mariquita e Ibagué, teniendo como victoria temprana
el corredor Ibagué — Puerto Salgar — Girardot que comprende 313 Km.

» Grupo 2. Centro Occidente: consta de 783 Km, un tramo comunica las
ciudades de Rumichaca, Pasto, Chachagiii y Santander de Quilichao, un
segundo tramo comunica Cali, Dagua, Buenaventura, Loboguerrero,

Buga y Mulalé. El dltimo tramo comunica La Paila con Ibagué. La
victoria temprana correspondiente a este grupo, es el tramo entre
Mulaldé y Loboguerrero con 90 Km de extension.

» Grupo 3: Centro Oriente: consta de 1.389 Km, el primer tramo une las
ciudades de Puerto Carrefio, Puerto Lépez, Villavicencio, Granada; un
segundo tramo une Chirajard, Sisga, Aguaclara, Yopal y Arauca y un
tercer tramo une El Tablén con Guasca. La victoria temprana
corresponde al corredor perimetral de occidente que tiene una
extension de 154 Km.

> Grupo 4: Norte: Consta de 1.487 Km de extensidén, en donde se
conectan en un primer tramo las ciudades de Paraguachdn, Valledupar,
La Paz y San Roque; el segundo tramo conecta Caucasia, El Viajando,
San Marcos y Ciénaga de Oro, el tercer tramo comprende Cereté, Cruz
del Viso, Arjona, Ponedera, Corozal y Yati; y el ultimo tramo conecta
Cartagena, Barranquilla, ye de Ciénaga y Santa Marta. La victoria
temprana correspondiente a este grupo, se encuentra en el corredor
Cartagena — Barranquilla —Malambo con 152 Km.

En el departamento de Antioquia, se estd estructurando el proyecto
Autopistas para la Prosperidad, que consta de 1.160 Km con el fin de
conectar el centro del pais con la costa Caribe a través del departamento.
Los tramos se agruparon en tres grupos viales de concesion.

» Grupo 1: El tramo 1, conecta La Virginia, La Manuela y La Pintada, y el
tramo 2 une Puerto Berrio y Remedios.

» Grupo 2: El primer tramo conecta El Tigre con Santafe de Antioquia y el
segundo tramo conecta Remedios con Caucasia.

» Grupo 3. Comprende un primer tramo que conecta Medellin con
Santafe de Antioquia y Bolombolo y el segundo conecta Porcesito con
Te de Dolores.

Los proyectos de cuarta generacion, Cordillera Oriental y Autopistas de la
Prosperidad, contemplan la construccidn de infraestructura vial, y nuevos
peajes para la operacién de la misma.

Por su parte, el Fondo de Adaptacidn, se encuentra estructurando 2.266
Km de corredores en vias primarias, que constan en los siguientes tramos:

Manizales — Honda — Villeta, que consta de 220 kildémetros

Bogotd — Bucaramanga — Pamplona, que consta de 543 kildmetros
Tunja — Chiquinquird — Puerto Boyaca, que consta de 315 kildmetros
Puerto Gaitan — Puerto Araujo, que consta de 571 kildmetros
Duitama — Pamplona — Cucuta, que consta de 309 kilémetros
Cucuta —Aguaclara — Puerto Capulco, que consta de 257 kildmetros

YV V VYV VY

Cucuta — Puerto Santander, que consta de 581 kildmetros

Con los planes nacionales que se tienen a mediano plazo, incluyendo
sistemas de concesiones, (suponiendo que no se tendran futuros proyectos
adicionales) se pretende llegar a 4.589 kilometros de la red en calzada
doble, correspondientes al 24% del total. Ademas de reducir a 5% los
kildmetros de via sin pavimentar. Los kildmetros de red en calzada sencilla,
disminuyen debido a las segundas calzadas que se construyen
actualmente; mientras que las vias con “Tercer carril”, constituiran el 1%
del total.

Grafica 1.2-9. Escenario actual vs. Escenario Futuro
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Fuente: Elaboracién Consultoria. Informacién Ministerio de Transporte

Iniciativas Privadas

En cuanto a iniciativas privadas, la ANI ha recibido 19 referentes a
infraestructura vial, a continuacion se muestra el estado de estas IP.

e Rechazadas por insuficiencia o inconveniencia
- Girardot — Puerto Bogota.
- Barrancabermeja — Lebrija
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- Rionegro —San Alberto
- Puerto Gaitan — Mani
e Rechazadas por pedido regiones:
- Calle170
- Calle 153
- Guaduas — Mariquita
Calarca — El Alambrado

e Transferidas a la regién:
- Bricefio — Zipaquird — Pacho — La Palma
e Estudios de Pre Factibilidad:
- Puentes Red Nacional
- Accesos Norte Bogota
- Tunja—Barbosa
- Calarcd —La Paila
- Zipaquira —Bucaramanga
e Estudio de Factibilidad:
- lbagué — Cajamarca
- Granada — Villavicencio — Puente Arimena
- San Roque — Cuestecitas
- Cambao — Manizales e Ibagué — Honda
- Chirajara — Villavicencio

Grafica 1.2-10. Estado de las iniciativas privadas de infraestructura vial a
nivel nacional
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Total Recibidas Rechazadaspor  Rechazadaspor  Transferidasala  Entramite en ANI Estudio Estudio
insuficiencia / pedido regiones region Prefactibilidad Factibilidad
inconveniencia

Fuente: (Agencia Nacional de Infraestructura, 2013)

En total se encuentran actualmente diez iniciativas privadas vigentes
referentes a la infraestructura vial nacional (Grafica 1.2-10).

1.2.1.2 CARACTERIZACI,O'N DE LA
INFRAESTRUCTURA FERREA

Redes férreas de interés nacional

Segun el analisis realizado por el Ministerio de Transporte en el documento
de “Diagndstico de Normatividad Férrea”, la actualidad del modo
ferroviario en Colombia se caracteriza por ser una red desarticulada e
ineficiente.

Actualmente el pais cuenta con una red férrea de 3.264 km, de los cuales
cerca de 743 km estan concesionados de la siguiente manera:

> Red Férrea del Atlantico, con una longitud de 245 km la cual se
encuentra concesionada a Ferrocarriles del Norte de Colombia S.A.
(FENOCO S.A.). A la fecha se estd construyendo una segunda linea de
190 km, de los cuales se han terminado 135 km y los restantes 55 km
estdn pendientes de la presentacidn de una propuesta viable
econdmica y medioambientalmente por parte de la ANl y el
Concesionario FENOCO al Ministerio de Ambiente, Vivienda vy
Desarrollo Territorial.

» Red Férrea Central, con una longitud de 867 km, desde Chiriguana-
Dorada, Puerto Berrio-Cabafas, Facatativd - Bogota - Belencito y La
Caro-Zipaquird, desafectada desde agosto de 2012 de su antiguo
concesionario FENOCO vy actualmente en proceso de licitacién de
nuevo concesionario.

> Cabe sefalar que la ola invernal de abril de 2011 provocé serios dafios
a la infraestructura férrea de los corredores Chiriguana-Dorada vy
Bogota-Belencito, y actualmente estos no se encuentran en operacion,
a excepcion de algunos tramos puntuales que fueron reparados.

> Red Férrea del Pacifico, con una longitud de 498 km, actualmente
concesionada a Ferrocarril del Oeste.

Toda la red del pais estd construida en trocha yardica, 914 mm. El
Ministerio de Transporte dispone de un Plan de transformacién progresivo

de toda la red férrea hacia trocha estandar, 1.435 mm, que afectara a las
nuevas redes ferroviarias y la rehabilitacién de tramos no operativos o
inactivos; ademas se encuentra en consideracion la implementaciéon de
trochas duales, que contemplan la posibilidad de la operacién de trenes
aptos para trocha angosta y estdndar en una misma linea.

La red férrea existente de Colombia, asi como su estado actual de
operacion comparado con el total general, se resume en la Tabla I.2-7.

Tabla I.2-7.Resumen de la Red Férrea existente de Colombia (2012)

ESTADO KM % ESTADO KM %

Tramos
rehabilitados en 590 18,08%

operacion
Tramos en

operacion

609 |18,66%
Tramos no
rehabilitados en 19 0,58%
operacion

Tramos no
operativos 595 18,23%
rehabilitados

Tramos no
operativos no 292 8,95%

rehabilitados
Tramos ho

. 1.387 [42,49%
operativos

Tramos no
operativos en 113 3,46%
rehabilitacion

Tramos no
operativos sin 387 11,86%
informacion

Tramos

. . 1.268 |38,85% - - -
inactivos

Fuente: Elaboracién Consultoria. Informacién Ministerio de Transporte
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Redes férreas privadas

En el departamento de la Guajira, existe el ferrocarril del Cerrejon que se
dedica en exclusivo al transporte de carbdn desde las minas a cielo abierto
proximas a Albania (La Guajira) hasta el puerto atlantico de Puerto Bolivar,
y estd operativo desde mediados de la década de los afios 80 del pasado
siglo. La linea férrea tiene unos 150 km de longitud y esta construida en
trocha estandar. En 2011 fue capaz de transportar 32,3 millones de
toneladas de carbon.

Cuenta con 562 vagones, cada uno con capacidad para transportar entre
96 y 110 Ton de carbdn. La carga es nivelada, humectada y compactada
como medida de control ambiental para prevenir las emisiones de
particulas durante su transporte. También se utilizan trenes que
transportan suministros basicos importados, necesarios para la operacién
de la mina. El ciclo completo de cargue, transporte y descargue de carbdn
es de aproximadamente 12 horas.

Transporte férreo de mercancias

El ferrocarril es un modo de transporte eficiente moviendo voliumenes
significativos de mercancias y materias primas entre grandes centros de
produccién y consumo, ubicados a distancias medias y largas. Transportar
carga desde Santa Marta a Bogota es mas econdémico utilizando el modo
férreo que el carretero.

Los ferrocarriles son el segundo medio mas utilizado de transporte de
carga en Colombia, siendo el carbdn el producto de mayor movilizacién por
este modo, como se aprecia en la Grafica 1.2-11. El total de toneladas
transportadas por tren en el afo 2010 fue de 67.025 miles de toneladas
compuestas por 66.659 miles de toneladas de carbdn y 366.000 de otros
productos, de los cuales el cemento representa el 33%. Este movimiento
de carga significa un incremento del 12,8% con respecto al 2010 cuando se
transportaron en total 59.144 miles de toneladas.

Grafica 1.2-11.Miles de toneladas movilizadas férreo 1994-2011
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Fuente datos: Elaboracién Consultoria. Informacidn Ministerio de
Transporte. Diagndstico del transporte 2011. ANI. Fichas de modo férreo
2012.

En la concesidn del Atlantico, las cargas mineras de carbdn del Cesar y de la
Guajira son los que mas volumen de carga movilizan, como lo muestra la
Gréfica 1.2-12.

El corredor Bogota-Belencito movilizaba cargas de cemento, hasta que la
operacion quedod interrumpida por la ola invernal de abril de 2011. Para
reanudar la movilizacién férrea en este corredor el Ministerio de
Transporte estd concursando una nueva concesidon que comprende los
tramos que quedaron desafectados por FENOCO el 31 de agosto de 2012.

La Concesidn de la linea férrea del Pacifico ha transportado desde el inicio
de la operacién en el afio 2003 hasta el afio 2010, un total de 1.036.219
toneladas, de las cuales para el afio 2010 se movilizaron 259.321
toneladas.

A partir del afio 2008, se inicia con la concesion del Ferrocarril del Oeste, y
actualmente esta movilizando productos como azucar, concentrados, maiz,
cemento y ldmina, los que representan el 77% del total de la carga
movilizada por esta concesion.

Grafica 1.2-12. Miles de toneladas movilizadas férreo 2003-2011
(Atlantico y Cerrejon)
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Fuente datos: Elaboracidn Consultoria. Informacién Ministerio de
Transporte. Diagndstico del transporte 2011. ANI. Fichas de modo férreo
2012. Se ha supuesto un valor de Cerrejon de 2011 igual al de 2010 al no

disponer de datos oficiales.

Grafica 1.2-13. Miles de toneladas movilizadas férreo 2003-2011 (Pacifico)
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Fuente datos: Elaboracidn Consultoria. Informacién Ministerio de
Transporte. Diagndstico del transporte 2011. ANI. Fichas de modo férreo
2012. Datos a septiembre de 2011.
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Transporte férreo de pasajeros

Para el afio 2011 los pasajeros movilizados por via férrea fueron 199.200,
en recorridos efectuados en los tramos Grecia - Cabafas y Grecia -
Barranca - La Caro - Zipaquird. Sin embargo, a causa de la ola invernal de
abril de 2011 el servicio de la Red Central (sector de Barranca) quedd
interrumpido, restando solamente en funcionamiento los servicios entre
Bogotd-La Caro-Zipaquird. En la Grafica 1.2-14 se observa el total de
pasajeros movilizados en modo férreo entre 1994 y 2011.

Grafica 1.2-14. Pasajeros movilizados en modo férreo 1994-2011
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Fuente datos: Elaboracion Consultoria. Informacidon Ministerio de
Transporte. Diagndstico del transporte 2011. ANI. Fichas de modo férreo
2012.

Infraestructura de transporte ferroviario

La red colombiana de transporte ferroviario se define en la Tabla 1.2-8,
donde se destacan los tramos que actualmente se encuentran en
operacidon (Buenaventura - Cali, Cali - Zaragoza, Chiriguand - La Loma -
Ciénaga, Ciénaga - Santa Marta y La Caro - Zipaquira).
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Tabla 1.2-8. Tramificacion de la red férrea existente de Colombia

RED FERREA TRAMO KM | TOTALKM A CARGO TRAFICO T"(;ET(‘)’)“ P?;;j:;;’s KMOPERATIVOS FDU:TNJ: OBSERVACIONES
Buenaventura — Cali 174 Ferrocarril del Oeste
Productos varios 259.322 - 345 ANI Linea rehabilitada
i i Cali —Zaragoza 171 Ferrocarril del Oeste
RED FERREADEL PACIFICO 498
Zaragoza — La Felisa 113 Ferrocarril del Oeste - - - - - En rehabilitacion
Zarzal — Tebaida 40 Ferrocarril del Oeste - - - - - Linea rehabilitada
i} i Chiriguana — La Loma — Ciénaga 210 FENOCO
RED FERREADEL ATLANTICO 245 Carbén 35.475.911 - 245 FENOCO 192 Km en doble linea, de los cuales estan construidos 113 Km. Linea rehabilitada
Ciénaga — Santa Marta 35 FENOCO
Bogota — Belencito 257 ANI Carga 106.266 - - - Linea no rehabilitada. Dafiada y no operativa desde abril 2011 por ola invernal
La Caro — Zipaquira 19 ANI Pasajeros Bogota-Zipaquira - 60.000 48 - Linea no rehabilitada
Faca — Bogota 35 ANI - - - - - Linea no rehabilitada
La Dorada— Grecia 127 868 ANI - - - - - Linea rehabilitada. Dafiada y no operativa desde abril 2011 por ola invernal
DESAFECTADOSDE LA RED FERREADEL Grecia — Puerto Berrio 5 ANI - - - - - Linea rehabilitada. Dafiada y no operativa desde abril 2011 por ola invernal
ATLANTICO Puerto Berrio— Barrancabermeja 110 ANI Pasajeros - 53.952 COOPSERCOL Linea rehabilitada. Dafiada y no operativa desde abril 2011 por ola invernal
Barrancabermeja — Garcia Cadena 30 ANI Pasajeros - 70.000 ) COOPSERCOL Linea rehabilitada. Dafiada y no operativa desde abril 2011 por ola invernal
Garcia Cadena — San Rafael de Lebrija 44 ANI - - - - - Linea rehabilitada. Dafiada y no operativa desde abril 2011 por ola invernal
San Rafael de Lebrija —Chiriguand 207 ANI - - - - - Linea rehabilitada. Dafiada y no operativa desde abril 2011 por ola invernal
Grecia (Puerto Berrio) — Cabafias 34 ANI - - - - - Linea rehabilitada. Dafiada y no operativa desde abril 2011 por ola invernal
Zipaquira- Lenguazaque 57 385 INVIAS - - - - - Linea no rehabilitada
DESAFECT:?&SND;(I:'S FZEO%;;ERREA DEL Cabafias — Envigado 167 INVIAS - - - - - Linea no rehabilitada
Facatativa- La Dorada 161 INVIAS - - - - - Linea no rehabilitada
Lenguazaque— Barbosa 117 1.268 INVIAS - - - - - Linea no rehabilitada
La Dorada—Buenos Aires 177 INVIAS - - - - - Linea no rehabilitada
Bucaramanga — Puerto Wilches 118 INVIAS - - - - - Linea no rehabilitada
Cali — Sudrez — Popayan 159 INVIAS - - - - - Linea no rehabilitada
LINEASINACTIVAS La Felisa— Envigado 183 INVIAS - - - - - Linea no rehabilitada
Belencito — Paz del Rio 39 INVIAS - - - - - Linea no rehabilitada
Ibagué — Espinal 55 INVIAS - - - - - Linea no rehabilitada. El tramo Buenos Aires —Villavieja es red férrea para custodia y vigilancia
Facatativd— Neiva 310 INVIAS - - - - -
La Tebaida — Pereira — Manizales 110 INVIAS - - - - - Linea no rehabilitada
RED FERREA COLOMBIANA ACTUAL 3.264 638

Fuente: Elaboracién Consultoria a partir de datos del Ministerio de Transporte.
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Proyectos en ejecucion y en estructuracion

En la actualidad se encuentra en proceso de estructuracidn por parte de
la ANI la atencion y mejoramiento de puntos criticos de los tramos La
Dorada —Chiriguana y Bogota — Belencito que forman parte del Sistema
Férreo Central. También se tiene proyectado finalizar la recuperacion de
la Red Férrea del Pacifico, la cual comunica sectores importantes del
occidente del pais, como son la ciudad de Cali y el puerto de
Buenaventura.

La construccidon del Tren del Carare, la cual facilitard el transporte de
carbdn desde Santander y el altiplano cundiboyacense hacia los puertos
de la costa Caribe, estd incluida dentro de los proyectos de largo plazo del
Gobierno Nacional, el cual incluye los corredores Belencito — La Vizcaina 'y
Bogotd — Santa Sofia. Dentro de los nuevos corredores férreos de largo
plazo también sobresalen las conexiones Chiriguana — Dibulla (conexién
con la Guajira) y un tramo que conecta esta linea con la perteneciente al
Cerrejon; esta linea se planea construir en trocha estandar, lo que
plantea nuevos retos de integracidon de la actual red que se encuentra
construida en trocha yardica. Igualmente, se proyecta la integracion del
Sistema Central con la Red del Pacifico y del Atlantico.

Iniciativas Privadas

Como parte de las iniciativas privadas que se buscan llevar a cabo en el
modo férreo, se incluye la ejecucién de los tramos de via férrea Cartago —
Medellin y La Loma - Santa Marta. Adicionalmente, se analiza la
implementacion de las vias de trocha estandar en cambio de las vias de
trocha angosta, la cual se ha dejado de utilizar por las limitaciones en la
capacidad de carga y de velocidad.

Toda la red del pais estda construida en trocha yardica, 914 mm. El
Ministerio de Transporte dispone de un Plan de transformacién
progresivo de toda la red férrea hacia trocha estandar, 1.435 mm, que
afectara a las nuevas redes ferroviarias y la rehabilitacién de tramos no
operativos o inactivos; ademas se encuentra en consideracién la
implementacion de trochas duales, que contemplan la permisién de la
operacion de trenes aptos para trocha angosta y estandar en la misma
linea.

Grafica 1.2-15. Estado de las iniciativas privadas de infraestructura
férrea a nivel nacional
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Fuente: (Agencia Nacional de Infraestructura, 2013)

1.2.1.3 CARACTERIZACION DE LA
INFRAESTRUCTURA FLUVIAL

La red fluvial nacional de transporte se compone por 18.225 km de rios
navegables, divididos asi (Tabla 1.2-9):

» Red Primaria (8.834 km): sirve como medio de comunicacion entre
los puertos fluviales y las carreteras de acceso a varias capitales de
departamento.

» Red Secundaria (9.391km): cumple una funcién de comunicacidn
regional y local.

Tabla 1.2-9. Red fluvial nacional

Longitud

Cuenca Rios principales Yy
Magdalena | Magdalena, Cauca, San Jorge, Cesar 2.258
Orinoco Orinoco, Meta, Guaviare, Vaupés 2.600
Amazonas |Putumayo, Caquetd, Amazonas 2.916
Atrato Atrato, San Juan, Baudo 1.060

ﬂthqn-
Cuenca Rios principales nav::;iilt:?km)
Red primaria 8.834
Red secundaria y otros 9.391
TOTAL 18.225

Fuente: Elaboracion Consultoria. Informacién Ministerio de Transporte.

En razén de la disponibilidad de la via fluvial los rios se caracterizan segun
nivel de navegabilidad de la siguiente manera:
> Navegacion permite el trdnsito de

mayor permanente:

embarcaciones mayores de 25 Ton durante todo el afio.

» Navegacidn mayor transitoria (o estacional): permite el transito de
embarcaciones mayores de 25 Ton durante la estacion de lluvias.

» Navegacion menor permanente: para embarcaciones menores de 25
Ton.

Aunque los tipos de navegacién estan clasificados por la capacidad de las
embarcaciones, lo que hace la diferencia es el calado de las
embarcaciones que pueden transitar por los rios, y este a su vez depende
de la profundidad disponible en todo tiempo. Para las lanchas de
pasajeros y embarcaciones menores, el calado necesario es del orden de
1,5 a 2,5 pies (50 cm a 80 cm); estas pueden navegar en casi todos los
rios.

En algunos rios se han introducido embarcaciones del orden de 4 pies de
calado (1,20 m); en el rio Magdalena, entre Barrancabermeja vy
Barranquilla, el calado maximo utilizado es de 6 pies (1,80m), mientras en
el Atrato se puede navegar en todo tiempo con 10 pies (3 m). A mayor
calado, mayor capacidad para una misma area flotante, de manera que
en el analisis de navegabilidad este sera el factor preponderante.

En la Tabla 1.2-10 se enumeran los principales rios que componen las
cuatro grandes cuencas principales del pais, asi como las lagunas vy
embalses donde se lleva a cabo la navegacion, esencialmente de tipo
turistico, aunque también se dan algunos transportes de cargas.
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Tabla 1.2-10. Principales cuerpos de agua navegables en Colombia los rios son la Unica via de comunicacidn, como en las zonas selvaticas de Tabla I.2-11. Longitud de rios navegables por cuenca
la Amazonia, las sabanas de la Orinoquia y las vertientes del Andén P =
- . . . , . ongitud Navegable (km :
Cuerpos de Agua Nombre Pacifico. En las regiones del interior del pais donde existe una red de L;“E"““b'l“° ol
.. . : avegable
Magdalena carreteras de buena cobertura, el servicio de transporte fluvial de Rios Navegables Mayor Menor Total (km)
pasajeros es localizado y se utiliza para pequefas distancias. Permanente | Transitorio | Permanente | km % | km | %
i Cauca
Rios - Cuenca del ; Sl : Cuenca del| 188 277 1305 | 2.770 | 65% | 1.488 | 35% | 4.258
Magdalena Sind Las grandes cargas de comercio especializado solamente tienen Magdalena : : : o | & ol &
movimiento por eI. rio Magdalena en el tramo BarranFabermeJa - Magdalena 631 556 205 1092 | 70% | 458 |30% | 1.550
Cesar Cartagena/Barranquilla, (hidrocarburos y otros productos mineros), el rio
. . o Canal del Dique 114 0 0 114 |100%| 0 | 0% | 114
Orinoco Meta (productos e insumos agropecuarios, principalmente), el Putumayo,
el Guaviare, el Amazonas (trafico de mercancias diversas de consumo Cauca 184 0 450 634 | 62% | 390 |38%| 1.024
Meta humano y combustibles, principalmente) y el Atrato (maderas, productos Nechi 69 21 45 135 | 57% | 100 |43%| 235
Guaviare varios, combustibles). Pero este trafico es solamente de alcance interno, Cesar 0 0 225 225 | ss% | 187 |as%| 412
Rios - Cuenca del Orinoco e pue‘s no se ha desarrollado todavia el gran patenual de tr.ansp.orte por V|’a sing 20 o 110 190 | 57% | 146 |a3% | 336
Inirida fluvial de hidrocarburos y de productos minerales del interior del pais
- San Jorge 110 0 83 193 | 48% | 207 |52%| 400
Vichada hasta los puertos maritimos.
Otros 0 0 187 187 [100%| 0 | 0% | 187
Vaupés En el mapa se muestra la amplia red de rios navegables y los principales Cuerca del
. s 0
Put puertos fluviales, donde sobresalen los rios Magdalena, Cauca, Atrato, Orinoco 2.555 1.560 2.621 6.736 | 76% | 2.161 | 24% | 8.897
utumayo . .
i Putumayo, Amazonas, Meta, Caqueta, Arauca y Orinoco, entre otros. Orinoco 127 0 0 127 | a2% | 163 |s6% | 290
Amazonas . .
Rios - Cuenca del Amazonas Transporte fluvial en Colombia Meta 800 >l 5 866 | 98% | 19 | 2% | 85
Caqueta Arauca 0 296 0 296 | 67% | 144 |33% | 440
Patia El sistema fluvial de Co.lomb|a se divide administrativamente en' 4 Guaviare 74 173 o 917 1100%| o0 | o% | 947
cuencas: la cuenca fluvial del Magdalena con 2.770 km de rios
. Inirid 30 0 418 448 | 49% | 471 |51%| 919
Atrato navegables, la del Orinoco con 6.736 km, la del Amazonas con 5.642 km y ninda i i
, la del Atrato con 3.077 km. De estas cuencas, las que se utilizan en mayor Vichada 149 101 330 580 | 87% | 88 |13%| 668
Rios - Cuenca del Atrato | San Juan . . -
medida para el transporte de carga son las del Magdalena y del Orinoco. Vaupés 600 60 0 660 | 66% | 340 |34% | 1.000
Baudo , ) _ _ Unilla 75 25 0 100 | 67% | 50 |33%| 150
Las vias fluviales en Colombia cuentan con una longitud navegable de
. . 0, 0,
Embalse de Calima 18.225 km, de los cuales 11.273 km para embarcaciones mayores Otros 0 854 1858 | 2712 | 75% | 886 | 25% | 3.598
Embalse de Salvajina (mueven mas de 25 toneladas) y de 6.952km para embarcaciones ilr‘::::nas del | 5,45 2131 1.266 5.642 | 79% | 1.493 | 21% | 7.135
_ menores. De los 11.273 km de red navegable de embarcaciones mayores,
Embalse del Guavio 7.063 km (el 63%) son permanentes y 4.210 km (el 37%) son transitorios, Amazonas 116 0 0 116 |100%| 0 | 0% | 116
Lagunas y embalses Embalse de Chivor como lo muestra la Tabla I.2-11. Putumayo 1.272 316 12 1.600 | 93% | 117 | 7% | 1.717
Caquets 857 343 0 1.200 | 89% | 150 |11% | 1.350
Laguna de Tota aqueta % °
- Patia 0 250 100 350 | 78% | 100 |22% | 450
Embalse El Pefol
Otros 0 1.222 1.154 2.376 | 68% | 1.126 | 32% | 3.502
Embalse de Betania Cuenca del Atrato | 1.075 242 1.760 | 3.077 | 69% | 1.358 | 31% | 4.435
Fuente: Elaboracién Consultoria. Atrato 508 52 0 560 | 78% | 160 |22% | 720
. L . . . San Juan 63 160 127 350 | 85% | 60 |15%| 410
En determinados ambitos regionales, el transporte fluvial de pasajeros > >
tiene una gran utilizacién y presta en ocasiones servicios en zonas donde Baudé 80 0 70 150 | 83% | 30 |17%| 180
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Longitud Navegable (km) Longitud No
Rios Navegables Mayor Menor Total Navegable -{::)I
Permanente | Transitorio | Permanente | km % km %
Otros 424 30 1.563 2.017 | 65% | 1.108 | 35% | 3.125
TOTAL 7.063 4.210 6.952 18.225 | 74% | 6.500 | 26% | 24.725

Fuente: Manual de Rios Navegables — Ministerio de Transporte.
Elaboracién Consultoria.

Un aspecto que debe tenerse en cuenta es la muy baja accidentalidad
que se presenta en el modo fluvial con respecto a los demdas modos de
transporte. Entre 1995 y 2010, por el modo carretero se movieron 1,88
billones de toneladas. Hubo en ese periodo un total de 101.136 victimas
fatales, para un indicador de 0,054 muertos por tonelada. En el modo
fluvial, para 55 millones de toneladas movilizadas en los mismos 16 afos,
hubo 157 muertos, con un indicador de 0,0028 muertos por tonelada.
Esto significa que en el modo fluvial hay una accidentalidad equivalente al
5,3% de la del modo carretero, con una evidente ventaja para la
seguridad de los usuarios del modo acudtico.

Debe tenerse en cuenta que debido a las bajas velocidades de operacién
de los equipos de transporte fluvial y por ende los prolongados tiempos
de viaje, el transporte fluvial solo es competente para cargas voluminosas
de bajo valor por tonelada y con costos de transferencia vy
almacenamiento bajos, como el carbdn, minerales, los fertilizantes,
graneles soélidos, carga general embolsada y contenedores.

Integracion intermodal del transporte fluvial

Para efectos del andlisis intermodal solamente se han considerado los
rios Magdalena, Putumayo, Atrato, y Meta.

El Rio Magdalena posee la mejor oferta de infraestructura portuaria y de
servicios de transporte. A través de esta via fluvial se conecta
directamente el interior del pais con los terminales maritimos de
Cartagena y Barranquilla, siendo el primero el cuarto puerto de
contenedores mas importante de Latinoamérica.

En general todos los rios presentan limitaciones de calado, inestabilidad
de sus canales navegables, altas tasas de sedimentacién, obstaculos para
la navegacidn, inexistencia de ayudas y apoyos para la navegacion,
navegabilidad transitoria que se interrumpe en épocas de sequia, una
infraestructura portuaria insuficiente y en regular estado, precarios
accesos carreteros y escasa o ninguna infraestructura de transferencia

hacia otros modos de transporte. No obstante esta situacion, el
transporte fluvial para muchas localidades pobladas, constituye el Unico
medio de comunicacién para poder llegar a los centros urbanos de mayor
importancia.

En cuanto a los niveles de servicio, el rio Magdalena tiene una
participacién por encima del 60% del movimiento de la carga fluvial,
concentrada bdsicamente en el transporte de hidrocarburos entre
Barrancabermeja y Cartagena. Le sigue en importancia el rio Leén en
cercanias a la desembocadura del Atrato en el Golfo de Uraba, pero con
la gran diferencia que se trata de un movimiento de muy poca distancia
para un producto especifico como lo es el banano.

El Rio Atrato presenta problemas de navegabilidad, en parte como
consecuencia de la colonizacidn sin control, la tala indiscriminada de los
bosques y la mineria ilegal. En épocas de verano prolongado o de niveles
bajos, la navegacidn se interrumpe a partir de Vigia del Fuerte (Medio
Atrato) hasta Quibdé para las embarcaciones de cierto calado, como
consecuencia de la sedimentacién del cauce y del deterioro general de la
cuenca. Sus facilidades portuarias son minimas, para el embarque y el
desembarque de los productos. No hay zonas de atraque, ni patios, ni
bodegas de almacenamiento. El rio no cuenta con ayudas a la navegacion,
como la sefalizacién y balizaje en los puntos criticos. Los trozos de
madera y palizadas que se amontonan en el fondo de su cauce, son
trampas mortales para la navegacion comercial e impiden su uso
nocturno. De lo anterior se deduce que los niveles de servicio que ofrece
este transporte por el rio, son inaceptables para los posibles usuarios del
mismo.

Del Rio Meta se puede afirmar que se puede utilizar durante unos ocho
(8) meses al afio. Siempre y cuando el INVIAS efectie una serie de
dragados permanentes en sus pasos criticos, aproximadamente unos 25,
de los cuales diez (10) corresponden a afloramientos rocosos en el sector
de Trapichote que necesitan de un tratamiento especial. Cuenta con muy
poca infraestructura portuaria, siendo sus principales muelles el de
Cabuyaro, La Banqueta y el de Puerto Lépez, este ultimo de caracter
privado. Sus condiciones navegables impiden desarrollar transportes de
grandes volumenes y durante el afio 2011, los puertos en el rio Meta,
arrojaron bajos movimientos de cargas.

En lo referente al Rio Putumayo, presenta problemas de navegabilidad en
un tramo aproximado de 312 kildmetros ubicado entre Puerto
Leguizamo y Puerto Asis, donde la navegacion es transitoria dependiendo
de la estacionalidad climatica, con fluctuaciones de niveles y crecientes

rapidas de poca duracién, un alto transporte de sedimentos y formacién
de brazos secundarios que reparten el caudal y disminuyen Ia
profundidad, como producto de la tala incontrolada del bosque alto
protector de la cuenca y regulador de las aguas de lluvia, las practicas
ganaderas y la mineria ilegal en sus afluentes.

El Rio Putumayo es un posible corredor de comercio internacional con
algunas ciudades brasileras, principalmente Manaos, para tener salida al
océano Pacifico. Actualmente es posible llevar contenedores desde estas
ciudades brasileras hasta Buenaventura, a través de la via Puerto Asis —
Mocoa- Pitalito- Espinal- Armenia- Buga- Buenaventura y transportar
como carga de compensacién, los crudos del Putumayo en Colombia y los
de Lago Agrio en Ecuador, con destino a Manaos. Desafortunadamente el
Perd y Ecuador han tomado ventaja y estdn desarrollando corredores
entre Brasil y sus puertos del Pacifico (Manta y El Callao), dentro del
marco de la Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional
Suramericana (IIRSA).

El Rio Cauca es el principal tributario del Rio Magdalena y el Unico con
algdn potencial comercial para navegarse, en una distancia de 184
kilbmetros, desde Caucasia hasta su desembocadura. Solamente
convoyes pequefios de 600 toneladas y calado de 3,5 pies, podian
remontar este rio. Anteriormente por el Rio Cauca se transporté carbén
antioqueio en barcazas hasta Cartagena. También a principios del 1990,
se transportd ferroniquel procedente de la mina de Cerro Matoso en
Montelibano, Cérdoba, que se embarcaba en Caucasia hasta Cartagena.
Hoy el ferroniquel se transporta embolsado en contenedores por
carretera y se lleva directamente desde la mina hasta el mencionado
terminal maritimo.

Debido a la enorme explotacion aurifera de la pequefia, mediana y gran
mineria en los municipios de Caceres Taraza y Valdivia sobre el rio Cauca
y en Nechi, El Bagre y Zaragoza sobre los rios Tiglii y Nechi, este ultimo
tributario del Rio Cauca cerca a Caucasia, se ha sedimentado su cauce,
haciéndose imposible la navegacion por la poca profundidad del canal
navegable. La alteracion del orden publico en la cuenca del rio también
ha contribuido para que la actividad fluvial por el rio haya llegado casi a
su total desaparicidon. Actualmente las Unicas cargas que se manejan son
tipo agricola.

Proyectos en estructuracion

Como parte de los proyectos en estructuracion planteados en la
actualidad por el Gobierno Nacional, se mencionan los siguientes:
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En octubre de 2013, CORMAGDALENA estard adjudicando mediante una
APP, el proyecto para devolverle la navegabilidad al rio Magdalena entre
Puerto Salgar y Barranquilla, mediante la realizacion de obras de
encauzamiento entre Barrancabermeja y Puerto Salgar vy el
mantenimiento del canal navegable hasta Barranquilla. Dicho
mantenimiento se garantizard por un periodo de 10 afos, con lo cual se
ofrece una oportunidad y apoyo histdorico para que el Magdalena
recupere la importancia que tuvo en el pasado como corredor fluvial para
la movilizacién de grandes volimenes de mercancias. El valor de este
contrato es de $1.2 billones.

Actualmente el INVIAS tiene contratado con el Instituto de
Investigaciones Ambientales del Pacifico (IIAP) ejecutar el complemento
de la Fase Il para la navegabilidad del rio Atrato, en el tramo
comprendido entre Quibdd y su desembocadura en el Golfo de Uraba.
Del mismo se conocerdn las obras y dragados requeridos en los puntos
criticos. El informe lo esta recibiendo el INVIAS en el mes de julio de 2013.

Se esta estudiando a nivel de Fase Il, la navegabilidad del rio Meta,
mediante contrato del INVIAS con la Universidad del Norte (UNINORTE).
Sus resultados se entregaran hacia el mes de agosto de 2013.

Desde octubre de 2012 estd en desarrollo un Estudio de Fase Il para la
navegabilidad del rio Putumayo en el tramo comprendido entre Puerto
Asis - Puerto Leguizamo y hasta Puerto Alegria, contratado por el INVIAS
con el consorcio DGP S. A.S. — CONCEP S. A. Con este proyecto, cuya
culminacién se espera para el segundo semestre de 2013, se obtendran
los disefios de las diferentes obras hidrdulicas tanto en el cauce como en
las orillas y los puntos criticos, para mejorar la navegabilidad y/o mitigar
los problemas de interrupcién en la misma.

El CONPES 3611/09 destind para el disefio y construccion de las obras de
la Fase 1 del sistema ambiental y de navegacidon del Canal del Dique
$202.918 millones. Esta en proceso de contratacion los estudios y disefios
para el Plan de Manejo hidro-sedimentoldgico y ambiental del Canal del
Dique, por un valor de $52.000 millones por parte del Fondo de
Adaptacién de la Presidencia de La Republica. La ejecucién del proyecto
completo tiene un costo de $1.2 billones.

Desde abril de 2012 se iniciaron los estudios y disefos para las obras de
encauzamiento del canal de acceso al muelle Victoria Regia, contratado
por INVIAS con el consorcio DGP — CONCEP. Su culminacién se espera
también para el segundo semestre de 2013.

1.2.1.4 INFRAESTRUCTURA AEREA

La red de aeropuertos de Colombia estd conformada por un total de 615
aeropuertos y campos de aterrizaje'®, de los cuales 69 poseen titulo de
propiedad de la Aerondutica Civil. De estos 69 aeropuertos estan
concesionados 17: Cartagena, Barranquilla, Bogota, Cali, San Andrés,
Providencia, Rionegro, Monteria, Quibdd, Carepa, Corozal, Santa Marta,
Riohacha, Valledupar, Bucaramanga, Barrancabermeja, Cucuta; cinco (5)
en comodato (Montelibano, Tunja, Villagarzén, Puerto Wilches y Ronddn)
y cinco (5) son explotados por la Aerocivil sin titulo de propiedad (Mitu,
Puerto Carreio, Riohacha y Saravena).

Del total de estos aeropuertos once (11) estan designados como
internacionales:

1. El Dorado de Bogotd

2. Ernesto Cortissoz de Barranquilla
3. Simén Bolivar de Santa Marta

4. Rafael Nufez de Cartagena

5. José Maria Cérdova de Rionegro
6. Alfonso Bonilla Aragdén de Cali
7. Alfredo Vasquez Cobo de Leticia
8. Palonegro de Bucaramanga

9. Matecaia de Pereira

10. Sesquicentenario de San Andrés
11. Camilo Daza de Cucuta

Estos aeropuertos se caracterizan por movilizar cantidades superiores a
los 800.00 pasajeros al afio, con una participacién de aproximadamente
el 87% en el total de movimiento de pasajeros en el afio 2012. Con
excepcion de Leticia que movilizé alrededor de 153.000 pasajeros en el
afio 2012 y de Pereira, los demas estdn concesionados.

10 A .. . .. ~
Segun relacidon de aerédromos de Aerocivil afio 2012.

Es importante anotar que el aeropuerto de Armenia movilizé en el afio
2012 alrededor de 54.000 pasajeros internacionales.

El aeropuerto El Dorado movilizé el 66% de los pasajeros internacionales
y el 36% de los pasajeros nacionales y participd del 42% del total en el
afio 2012, mientras que el aeropuerto de Rionegro, que le sigue, movilizd
solamente el 11% del total de pasajeros en el mismo afio. Los demas
aeropuertos movilizaron cantidades inferiores al 9%.

Vale la pena anotar que los 5 aeropuertos mas importantes: Bogot3, Cali,
Rionegro, Cartagena y Barranquilla comprenden alrededor del 73% del
trafico total aéreo de pasajeros en 2012'; la mitad de aeropuertos
participan alrededor de 2% del total de pasajeros movilizados; en
consecuencia su numero de operaciones tampoco es significativo. La
Grafica 1.2-16 representa esta situacion.

Grafica 1.2-16. Carga Total Nacional e Internacional por aeropuerto
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Fuente: Aerocivil. Empresas Aéreas

Los aeropuertos restantes que forman parte de la red movilizan alrededor
del 1,29% del total de pasajeros.

Esta proporcion se ha mantenido y es cercana a la registrada en el afio de 1994
que fue del 70% de acuerdo con el Plan Maestro de Transporte para la Republica
de Colombia. 1994.
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En cuanto a la movilizaciéon de carga el aeropuerto El Dorado moviliza el
68% de la carga total (regular+ no regular), nacional e internacional,
seguido por Rionegro que participa del 12% y Cali del 4%. La Grafica 1.2-16
presenta la movilizacion de carga por aeropuerto para los afios 2011 y
2012.

Lo anterior indica la importancia del aeropuerto El Dorado como hub de
carga; el flujo de carga aérea Internacional es permanente durante todo
el afio con movimientos maximos, generalmente de exportaciones de
flores, en los meses de Febrero, mayo y octubre.

Las exportaciones de flores en todas sus variedades™ se constituyen en el
producto mas representativo de transporte de carga por via aérea; tan
solo un 5% aproximadamente de las flores producidas en Colombia se
destinan al consumo nacional. El principal comprador del producto es los
Estados Unidos que demanda alrededor del 85% del total de las
exportaciones; le sigue la unién Europea con el 10% aproximadamente.

Con relacién a las operaciones realizadas en el afio 2012, la Gréfica 1.2-17
muestra el comportamiento de dicha variable en los aeropuertos de
Colombia.

Grafica 1.2-17. Comportamiento de las operaciones en 2011
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Fuente: Aerocivil. Empresas Aéreas.
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Claveles, pompones, rosas, girasoles, lirios, orquideas, gerberas y hortensias
entre otras.

El aeropuerto El Dorado de Bogota absorbe el 24.77% del total de
operaciones (comerciales y no comerciales) realizadas en los diferentes
aeropuertos, seguido por el aeropuerto de Guaymaral con el 9.74% y
Medellin (Olaya Herrera) con el 6,8%, demostrando la alta concentracién
de operaciones en el aeropuerto El Dorado de Bogota.

Principales proyectos en ejecucion y en estructuracion

De acuerdo con lo sefialado en el Plan de Accién de la Aeronautica Civil
para el aflo 2013 se tiene previsto:

Proyectos en Ejecucion:

e Aeropuerto El Dorado: Iniciar la construccién de la Torre de Control
Eldorado y el CGAC.

e Aeropuerto de Ipiales: Iniciar la construccién de Ila Pista
Internacional del Aeropuerto de Ipiales.

e Aeropuerto El Dorado: Iniciar la construccién de la nueva Calle de
Rodaje del Aeropuerto Eldorado.

e Aeropuerto de lbagué: Iniciar la construccién del nuevo Terminal
de Pasajeros de Ibagué.

e Aeropuerto de Yopal: Iniciar la construccion del nuevo Terminal de
Pasajeros de Yopal.

e Aeropuerto de Leticia: Iniciar la construccion del nuevo Terminal de
Pasajeros de Leticia.

e Aeropuertos Regionales: Iniciar y terminar 10 Mantenimientos de
alto impacto (superiores a $1.000 MM).

e Aeropuertos de B/manga, Clcuta y B/meja: Finalizar las obras de
modernizacion de los Terminales de Pasajeros de dichos
aeropuertos.

e Aeropuerto El Dorado: Finalizar las obras de construccidon del
Terminal Nacional de Pasajeros del aeropuerto Eldorado (T1).

e Aeropuerto de Cartagena: Finalizar las obras de modernizacidén del
Terminal de Pasajeros.

e Aeropuertos de Rionegro, Quibdd, Carepa, Monteria y Corozal:
Iniciar las obras de Construccidon de los Terminales de Carga de
dichos terminales y los mejoramientos de las pistas y obras del
quinto afo de la Concesién Centro Norte.

e Aeropuerto El Dorado: Iniciar el equipamiento de la Nueva Torre de
Control del Aeropuerto Eldorado con equipos de ultima tecnologia.

e Aeropuerto El Dorado: Iniciar el equipamiento del Centro de
Gestion Aerondutica de Colombia con equipos de Ultima
tecnologia.

e Aeropuerto de Barranquilla: Actualizar el Centro de Control.

e Entregar las Concesiones Aeroportuarias a la Agencia Nacional de
Infraestructura de conformidad con el Decreto 4164 de 2011.

Proyectos en estudio y disefios:

e Aeropuerto de Leticia: Elaborar los Estudios y Disefios del Terminal
de Pasajeros.

e Aeropuerto de Yopal: Elaborar los Estudios y Disefios del Terminal
de Pasajeros.

e Aeropuerto de Ibagué: Elaborar los Estudios y Disefios del Terminal
de Pasajeros.

e Aeropuerto de Cucuta: Elaborar los Estudios y Disefios del
Mantenimiento de la Pista.

e Aeropuerto de Ipiales: Elaborar los Estudios y Disefios
complementarios para la construccion de la Pista Internacional de
Ipiales.

e Estructuraciéon Concesion: Aeropuertos de Barranquilla, Neiva,
Popaydn y Cartago.

Proyectos en estructuracion

e Aeropuertos Regionales: Mejorar la infraestructura aeroportuaria
orientada a los pasajeros (bafios, salas de espera, dreas publicas)
en aeropuertos de propiedad de la Entidad.

e Aeropuerto de Cali: Suscribir el Otrosi modificatorio para el
desarrollo de Obras Complementarias.

e Aeropuertos de Bucaramanga y Santa Marta: Iniciar las Obras
Complementarias Voluntarias de dichos aeropuertos.

e Aeropuertos Concesion Centro Norte: Iniciar las Obras
Complementarias Voluntarias de los aeropuertos de Rionegro,
Medellin, Quibdd, Carepa, Monteria y Corozal.
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e Aeropuerto de San Andrés: Iniciar las obras de Repavimentacion de
la pista.

1.2.1.5 INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

Los puertos maritimos cumplen un papel fundamental en el desarrollo de
las operaciones de comercio exterior de Colombia. Actualmente, mas del
90% de las exportaciones e importaciones que realiza el pais se efectuan
por esta via.

El pais cuenta con diez (10) zonas portuarias, en las cuales esta localizada
la infraestructura maritima portuaria, ocho de ellas en la Costa Caribe:
San Andrés, Guajira, Santa Marta, Ciénaga, Barranquilla, Cartagena, Golfo
de Morrosquillo y Golfo de Uraba. Las otras dos zonas (Buenaventura y
Tumaco), se situan en el océano Pacifico.

El sistema maritimo portuario colombiano estd formado por 183
instalaciones, de las cuales 105 son privadas y 78 de servicio publico. La
mayoria de las instalaciones portuarias, estdn dedicadas al manejo de
carga de comercio exterior y de trasbordo internacional.

En la Tabla 1.2-12 se indica la especialidad de cada 4rea portuaria y la
importancia de cada una en el comercio exterior del pais. Se aprecia que
un 45.8% de la carga de exportacion corresponde a carbdn a granel y un
28% a petréleo a granel. Los contenedores muestran una participacion
del 16% y la carga general de un 5%, lo que cataloga al pais como un claro
exportador de recursos naturales (carbon e hidrocarburos). Sin incluir el
sector minero-energético, los principales productos exportados por via
maritima son el banano, azlcar, aceites y grasas, café, productos
agroindustriales, de quimica basica y metalurgica.

Tabla 1.2-12. Zonas portuarias y movimiento de carga en comercio
exterior - 2011

. Carga Movilizada Soc. Pc.yrtuarla Especialidad Area
Zona Portuaria Regional .
(Ton) Portuaria
(Ton)
Graneles liquidos,
Barranquilla 7.869.362 4.256.857 minerales y
contenedores
Contenedores,
graneles sélidos
Cartagena 30.753.002 12.497.647 (granos) y
liquidos(hidrocarburos)
y carga general
Graneles solidos
Santa Marta 26.903.350 6.948.962 (carbdon y granos) y
liquidos
1.645.372 17.152 Carga general y liquida
Tumaco a granel
(hidrocarburos).
Ciénaga 22.246.674 Graneles sélidos
(carbén)
Graneles liquidos
Golfod .
oo de 32.397.765 (hidrocarburos) y
Morrosquillo . .
solidos (carbdn)
Guajira 32.385.974 Graneles solidos
(carbon)
Golfo de Uraba 678.486 Banano de exportacion
TOTAL 168.859.230" 34.017.365

. Carga Movilizada Soc. Pc?rtuarla Especialidad Area
Zona Portuaria Regional .
(Ton) Portuaria
(Ton)

Contenedores,
graneles sélidos

Buenaventura 13.979.263 10.296.747 (granos) y liquidos
(hidrocarburos) y carga
general

1. Se incluye en la cifra los movimientos de banano de exportacién en el Golfo de Urabd y
se excluye la carga doméstica (178.295 toneladas) hacia San Andrés Islas.

FUENTE: Superintendencia de Puertos y Transportes. Informe
consolidado 2011.

Se aprecia que las Sociedades Portuarias de servicio publico de
Buenaventura, Barranquilla, Cartagena, Santa Marta y Tumaco,
movilizaron conjuntamente el 20% de la carga de comercio exterior en el
2011, mientras que los puertos privados y especializados, encargados
primordialmente de las necesidades de sus concesionarios, movieron en
el mismo afio el 80% de la carga internacional.

Las zonas portuarias de Cartagena, Barranquilla y Santa Marta,
principales puertos del Caribe Colombiano, conforman una oferta

diversificada, tanto en terminales publicos como en privados que
compiten entre si y con puertos de otros paises de esta regién.

En el Pacifico, Buenaventura se ha consolidado como el principal puerto
multipropdsito del pais, de amplia influencia nacional y epicentro de
buena parte de las exportaciones e importaciones de productos no
tradicionales. Este terminal, sustancial receptor de mercancias
importadas, presta sus servicios a los departamentos de Cundinamarca,
Antioquia, Santanderes, Valle y en menor escala a Atlantico, Bolivar,
Caldas, Cauca, y Risaralda, destacdndose la enorme importancia de este
terminal maritimo para la regién de Cundinamarca, donde un 41% de su
movimiento portuario estd encaminado a este departamento.

A continuaciéon se presentara un breve resumen de las condiciones
actuales de infraestructura y servicio de las zonas portuarias mas
importantes, asi como de su zona de influencia.

Puerto de Buenaventura

Las instalaciones portuarias de Buenaventura ocupan aproximadamente
el 20% del drea de la Isla Cascajal (631,737 m?), mientras que las demés
zonas de tanques, dreas férreas y zonas libres, emplean otro 23%. El 57%
de area restante, corresponde a la deprimida parte sur de la isla donde se
localiza el corazén comercial de la ciudad y los barrios de habitacion.
Buenaventura es una ciudad deteriorada en su tejido social, con niveles
de vida muy precarios, un indice de desempleo del 65% y de pobreza de
la poblacién del 80%. Estas circunstancias han facilitado la presencia del
narcotrafico en el municipio, en donde la Sociedad Portuaria es otro
mundo aparte.

Cuenta con cuatro (4) terminales portuarias principales: la SPR de
Buenaventura, multipropdsito que moviliza el 74% de la carga total, el
Grupo Portuario dentro del terminal y también muelle publico, la
terminal de Contenedores de Buenaventura y la Sociedad de Cementeras
Asociadas.

La Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A. viene operando
desde de enero de 1994 como muelle de servicio publico. Posee 12
muelles de carga con una linea de atraque de 2,026.20 metros lineales y
ancho promedio de 22.45 metros. Un muelle adicional tipo espigdn, tiene
una longitud de 70.23 ml. Los muelles 9 y el 10 estdn destinados al
movimiento de graneles. Tiene una capacidad de almacenaje de 19.298
TEU/dia.

Con la renegociacién de la concesién en julio de 2007 por 20 afios mas, la
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SPR de Buenaventura adquirié el compromiso de invertir USS 450
millones en equipos e infraestructura. De estos US $150 millones se
destinaran a equipos y el resto en infraestructura, con lo cual debe
incrementar su capacidad de manejo de carga de 13.5 millones de
toneladas a 22.8 millones. Otros planes de expansion en la zona portuaria
de Buenaventura, son los proyectos de ampliacion de la TCBUEN
(Terminal de Contenedores de Buenaventura) por un valor de USS 100
millones, la construccion de la nueva Terminal Maritima Delta del Rio
Dagua (TMD) y el Puerto de Aguadulce.

La eficiencia operacional del puerto para el movimiento de contenedores
se puede medir para el 2011 con base a los 6.922.643 de TEU
movilizados, en los 2.026 metros de muelle de la SPR de Buenaventura y
los 440 metros lineales de muelle de TCBUEN, para un total de 2.466
metros. Esto arroja una productividad equivalente de 2.807
TEU/afio/metro de muelle, muy por encima del indicador internacional
de eficiencia operacional éptima de productividad en barco de 1.250
TEU/afo/metro.

Para el 2011 el muelle privado de TCBUEN informdé un rendimiento
promedio de 49,2 movimientos /hora con picos de 84 movimientos hora
con 2 gruas portico y en demora de atencion por camidén de 1,07 horas,
con un tiempo promedio en cola de 40 minutos.

Los anteriores registros, confrontados con los estandares internacionales
de eficiencia operacional indican que TCBUEN en productividad de las
grua estuvo en un rango aceptable, el nivel de servicio por atencién de
camién fue inaceptable (debe estar por debajo de una hora) y el tiempo
de permanencia de camidn en cola fue 6ptimo (por debajo de una hora).

Puerto de Santa Marta

La ciudad portuaria de Santa Marta se emplaza en la bahia de su mismo
nombre. Es Distrito Turistico, Cultural e Histérico, capital del
departamento del Magdalena y tercer centro urbano de importancia de
la regiéon Caribe, después de Barranquilla y Cartagena. Las bajas
condiciones de humedad vy salinidad, hacen de Santa Marta un puerto
muy atractivo para la importacion de determinadas cargas como
vehiculos.

La Sociedad Portuaria cuenta con un moderno muelle de aguas profundas
dotado de excelentes instalaciones en la bahia de Santa Marta que
permiten un intenso movimiento portuario durante 24 horas, todos los
dias del afio. Es el Unico puerto de la Costa Atlantica con servicio de

ferrocarril, ofreciendo la posibilidad de efectuar cargues y descargues
directos en los muelles. Esta especializado en el movimiento de graneles
solidos y carbén.

Cuenta con 7 muelles de carga con una longitud de 1.638 metros lineales
y ancho promedio de 27 metros. Tiene 3 terminales: de graneles,
terminal de contenedores y terminal de carbén. De acuerdo con lo
determinado por la Ley 1450 del 2011 (PND 2010 — 2014), el cargue de
carbén en los puertos maritimos y fluviales, deberd realizarse en lo
sucesivo a través de un sistema de cargue directo, con lo cual se
soluciona en parte el problema de la contaminacién atmosférica que
provoca esta actividad en la ciudad.

Con la renegociacién del contrato de concesién que se extendié por 20
afios mas, esta Sociedad Portuaria adquirié compromisos de inversion por
US$127 millones, de los cuales USS 25 millones estdn destinados para
adquisicién de equipos y USS 102 millones para la expansion de su
infraestructura, como el proyecto del terminal multipropdsito de Puerto
Brisa, en el municipio de Dibulla (Guajira), localizado sobre la via Santa
Marta — Riohacha, a 30 minutos antes de la capital de la Guajira. Una
primera etapa acaba de entrar en operacién.

Este proyecto portuario responde bdsicamente a la exportaciéon de los

Carbones de San Juan del Cesar (con reservas probadas de 680 millones
de toneladas). El mineral se conducira hasta el puerto empleando una
linea férrea de 150 km.

Con las nuevas inversiones en equipos, el muelle de contenedores pasé
de una rata de 11 TEU/hora a movilizar 25 TEU/hora, lo cual lo sitla
segln indicadores de eficiencia en un nivel éptimo de eficiencia. Para el
movimiento de los graneles, la terminal de Santa Marta ha venido
presentado eficiencias éptimas de 600 toneladas/hora.

Puerto de Cartagena

La ciudad de Cartagena, es un centro portuario maritimo y fluvial.
Oficialmente es Distrito Turistico y Cultural y Patrimonio Histérico,
Artistico y Cultural de la Humanidad a partir de 1985 nombrada por la
UNESCO que la convirti6 en el primer destino turistico a nivel
internacional del pais. La Bahia de Cartagena es una de las mas seguras
de América, abrigada, con aguas profundas y tranquilas y poco oleaje, ya
que la cercana isla de Tierra Bomba, actia como barrera natural que
apacigua el mar. No estd afectada por los huracanes del Caribe, por
encontrarse retirada del area de influencia de estos fendmenos

meteoroldgicos.

Las condiciones naturales del canal de acceso al muelle de Cartagena
constituyen una valiosa fortaleza para el ingreso de buques de gran
calado a sus muelles. La Bahia con 82 km? de superficie y una profundidad
promedio de 43 pies (13 m), es de aguas tranquilas y permite operaciones
maritimas en la orilla amplias y seguras durante todo el afio. Dispone de
un canal natural de llegada (por Bocachica) que ofrece gran seguridad
para el transito de las grandes embarcaciones Panamax.

La bahia ademas del puerto principal, cuenta con otras areas portuarias
qgue alberga a 52 muelles ubicados en el sector industrial de Mamonal,
que en el ano 2011 movilizaron conjuntamente 30,7 millones de
toneladas, estimulando significativamente el desarrollo regional. En
Cartagena se ha desarrollado una creciente tecnologia en el movimiento
de contenedores, con un crecimiento considerable en el trafico de
transito internacional, ya que muestra elevados estandares de eficiencia
operacional.

Los muelles maritimos de Manga (Sociedad Portuaria Regional) vy
CONTECAR, alcanzaron en el 2012 la cifra de 2.150.000 contenedores
movilizados, lo que posiciona a este puerto como uno de los terminales
de contenedores mas importantes del Caribe y lo consolida como centro
de conexidn global en este mar, conjuntamente con los puertos de
Kingston y Coldn. La sociedad Portuaria Regional con la prolongacién del
contrato de concesién a 20 afios mas, tiene el compromiso de invertir
US$157 millones en el terminal de contenedores.

Como futuro plan de expansion en la bahia interna de Cartagena, se
menciona el proyecto del Complejo Portuario e Industrial de Puerto
Bahia, consiste en la construccién, en una primera etapa, de un muelle de
520 metros de longitud de atraque con dos posiciones, una para un
tanquero de 80 mil toneladas y otra para buques de 150 mil toneladas,
con ancho de 55 metros y profundidad del canal de acceso de 18 metros
para la llegada de barcos Postpanamax de alto calado.

En los ultimos 5 afios la SPR de Cartagena conjuntamente con CONTECAR,
pasd de movilizar 840.000 contenedores a 1.836.341 TEUs en 2011. La
Sociedad Portuaria moviliza en 6 horas y con unos 40 segundos de
promedio en descarga, 200 contenedores, empleando una de las gruas
pértico Superpostpanamax, con una eficiencia de 34 TEU/hora, por
encima de los 30 TEU/hora que se tiene como dptimo.

Diariamente ingresan al terminal un promedio de 700 camiones que
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duran en promedio unos 40 minutos en la maniobra de cargue y
descargue, con lo cual se alcanza a cumplir con el pardmetro de eficiencia
aceptable para el cargue de contenedores fijado en 30 minutos y con una
eficiencia 6ptima para la carga fraccionada. (< 60 minutos).

Puerto de Barranquilla

Es el principal centro urbano, comercial, industrial, cultural y educativo de
la region Caribe Colombiana. Este puerto situado en la margen izquierda
del rio Magdalena a 7,5 km de la desembocadura, fue concebido para
conectarse por via fluvial con el centro del pais, por su especial condicion
de ser a la vez puerto maritimo y fluvial, a través de la navegacion del rio
Magdalena hasta Puerto Salgar, a 216 km de Bogota, ofreciendo asi un
extraordinario potencial para movilizar las mercancias de comercio
internacional entre los principales centros industriales del interior del pais
y este terminal maritimo.

En esta ciudad se ha generado un importante desarrollo portuario
privado y de complejos industriales con vocacidn exportadora. La
incidencia de los TLC y su posicién estratégica respecto al comercio
internacional y al interior del pais, hacen de la ribera del rio Magdalena
una gran plataforma de desarrollo regional y local. Este fendmeno se ha
consolidado con la presencia de mas de 17 dreas portuarias sobre las
margenes del rio Magdalena, la gran mayoria sobre la margen occidental
(solamente el puerto de Palermo se localiza sobre la margen derecha),
con variedad de opciones para la movilizacion de carga especializada y
multimodal. Tiene ademds en su area metropolitana una serie de
emplazamientos industriales y seis (6) zonas francas que estimulan el
desarrollo regional.

Un reciente dragado del canal de acceso, lo dejé con una profundidad de
12 metros y un ancho de 150 metros, obras que permiten el ingreso de
barcos con un calado de hasta 10 metros, lo que representa un
incremento del 18% en la capacidad del puerto. Aun asi, este calado no es
suficiente para el arribo de los buques Panamax y Postpanamax que
requieren de profundidades de 12 a 15 metros, desventaja en términos
de competitividad frente a los puertos de Cartagena y Santa Marta.

El muelle operado por la Sociedad Portuaria Regional de Barranquilla
(antiguo terminal de Colpuertos), se desempefia como puerto
multipropdsito regional para el manejo de contenedores, graneles y carga
general. Tiene de 7 puestos de atraque, con una longitud de 1.608 metros
lineales y un ancho promedio de 12 metros. Su area portuaria tiene una
superficie de 791.917 m?2. Dispone de 2 gruas multipropdsito de 104

toneladas, una gria multipropdsito de 64 toneladas y 2 spreader
automaticos.

En el 2011 este puerto movilizé 1.381.148 TEUs, en una longitud de 1.680
metros lineales de muelle. Esto arroja una productividad equivalente de
822 TEU/afio/metro de muelle, que segun indicadores internacionales de
eficiencia es baja tendiendo a inaceptable. Una eficiencia operacional
aceptable de productividad en barco estd aproximadamente en 1.000
TEU/afio/metro y una eficiencia 6ptima sobrepasa los 1.250 TEUs afio/ml
de muelle. Por lo anterior, este terminal debe mejorar sus indicadores de
eficiencia.

Puerto de Tumaco

El puerto narifiense de Tumaco esta localizado en una ensenada, muy
cerca de la frontera con Ecuador y conectado por via terrestre con la
ciudad de Pasto, a 300 km de distancia. Es el segundo en importancia en
el Pacifico Colombiano.

Su poblacion de 180.000 habitantes (un 90% de poblacién afro
descendiente), sufre todo tipo de necesidades y una aguda problematica
social. Las estadisticas oficiales ubican al municipio de Tumaco, como una
de las regiones mas olvidadas y abandonadas del pais. Los altos indices de
miseria, las irrazonables ratas de natalidad, el enorme desempleo, las
altas tasas de homicidio y el desplazamiento forzado, ubican a este
puerto maritimo entre las localidades mds marginadas a nivel nacional.

A lo anterior se agregan los tsunamis como un riesgo latente. El 31 de
diciembre de 1906, un maremoto desaparecid a casi toda la poblacién de
Tumaco y el 12 de diciembre de 1979, este fendmeno natural se volvié a
repetir, con consecuencias catastréficas no sélo para este municipio sino
para todo el Pacifico Sur.

Requiere al igual que Buenaventura, de un formidable plan de renovacion
urbana y de programas de generacion de empleo, mediante una
intervencidn integral a fondo del Estado Colombiano, a gran escala y con
medidas de choque que produzcan a cambios efectivos, aspecto
determinante en el desarrollo del terminal portuario.

Esta zona portuaria multipropdsito se emplaza en el extremo sur de la
ciudad y tiene dos muelles: el Terminal Maritimo de Tumaco de
propiedad de Ecopetrol S.A. que inicié operaciones en mayo de 1969 y las
instalaciones de la Sociedad Portuaria Regional de Tumaco, con un muelle
de 308 metros de longitud con dos puestos de atraque, uno para el
cargue del granel liquido y otro como puerto pesquero y de carga

general. Pueden ingresar al muelle de la SPR buques hasta de 10.000
toneladas.

No existen estadisticas con relacién a los niveles de eficiencia del terminal
para movilizar la escasa carga de tipo general que ingresa a este puerto.

Proyectos en ejecucion

En etapa de ampliacién que iniciara en septiembre de 2013, se invertiran
USS$100 millones, para ampliar su capacidad de manejo en 300.000
TEUS/afo adicionales. Con esta expansiéon TCBUEN podra manejar 600.00
TEUs al afio y la zona portuaria de Buenaventura quedard con una
capacidad de manejar 1.200.000 TEUS al aino.

Un proyecto, para descongestionar el puerto de Buenaventura, es el
Puerto de Aguadulce, ubicado en la peninsula de Aguadulce, frente los
muelles de terminal de la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura.
Durante una primera etapa, con un costo aproximado de 130 millones de
délares, contard con 700 metros lineales de linea de atraque, una banda
transportadora para minerales y todas las demas facilidades portuarias,
para manejar 4.5 millones de toneladas de carga. En su desarrollo total
guedara con una capacidad de 10.5 millones de toneladas.

El CONPES 3611/09, de acuerdo con las prioridades identificadas el
mejoramiento del &rea portuaria de Santa Marta, destind $32.807
millones para la rehabilitacion calzada existente y construccién de la
segunda calzada entre Yé de Ciénaga y Santa Marta (Interseccion
Mamatoco).

El CONPES 3611/09 identificé como inversidon para el mantenimiento y
obras de profundizacion del canal de acceso a 40 pies, por un valor de S
97.915 millones.

Palermo Sociedad Portuaria S.A., es un nuevo terminal multipropdsito
con infraestructura de ultima generacién (503 metros lineales de muelle
vertical, 6 silos para 7.000 toneladas y bodega cubierta de 4.700 mts?),
centro logistico para camiones, zona franca, parque industrial vy
petroquimico y un amplio rango de servicios maritimos y fluviales
portuarios, ubicado sobre la margen oriental del Rio Magdalena (contiguo
aguas abajo al puente Pumarejo). Por su ubicacidn sobre la margen
derecha del Rio Magdalena, por fuera del casco urbano, se ha convertido
en una opciéon altamente competitiva para el comercio exterior
colombiano.
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Proyectos en estructuracion

Como planes futuros el CONPES 3611/09 ha identificado un plan de
inversiones en nuevos equipos e infraestructura para el periodo 2007 -
2033 por un valor de USS 449.69 millones.

Otro desarrollo portuario es la Terminal Maritima Delta del Rio Dagua
(TMD), ubicada entre las desembocaduras de los rios Dagua y Anchicays3,
frente al K5 del canal de acceso al puerto de Buenaventura. Este
megaproyecto contempla 8 areas portuarias para recibir buques de gran
capacidad. Requiere de la construccién de una carretera de acceso de 12
kildbmetros para conectar con la actual via que conduce a Loboguerrero.
Tiene un costo de USS 700 millones y una primera etapa (de 5
programadas) entrara en operacion en el 2015

Este terminal multipropdsito se localiza en el municipio de Dibulla
(Guajira), localizado sobre la via Santa Marta — Riohacha, a 30 minutos
antes de Riohacha. Responde basicamente a la exportacion de los
carbones de San Juan del Cesar (con reservas probadas de 680 millones
de toneladas). El mineral se conducird hasta el puerto empleando una
linea férrea de 150 kildmetros. Por sus caracteristicas litorales, el terminal
consistird en un largo espigdn recto mar adentro que rematard en una
linea de atraque de 504 metros para recibir buques graneleros Panamax vy
Postpanamax. Por el espigdn se alcanzaran aguas de 13 a 15 metros de
profundidad

El costo total del proyecto es de USS 4.000 millones, de los cuales USS
400 millones corresponden a las instalaciones portuarias.

Localizado en las inmediaciones del corregimiento de Taganga al norte de
Santa Marta, con una inversidn de US$32 millones. Se pretende construir
este terminal para movilizar 100.000 toneladas anuales de carbén.
Contaria con un centro de acopio en Mamatoco y un tunel para
transportar el mineral hasta la zona portuaria. Tiene una cerrada
oposicidon de la comunidad. El proyecto se encuentra en tramite de
permisos.

El proyecto del Complejo Portuario e Industrial de Puerto Bahia, consiste
en la construccién, de un muelle de 520 metros de longitud de atraque
con dos posiciones, una para un tanquero de 80 mil toneladas y otra para
uno de 150 mil toneladas, con ancho de 55 metros y una profundidad del
canal de acceso de 18 metros para la llegada de barcos Postpanamax de
alto calado. Sera la segunda terminal de petréleo con una inversion total
de USS 550 millones. Este muelle multipropdsito se localiza cercano a la

desembocadura del Canal del Dique en la zona sur de la bahia. La
inversidn inicial de este mega proyecto es de $348.000 millones. Con esta
fase se espera llegar a una capacidad instalada de 223.000 TEU/afio y
poder movilizar 1 millén de toneladas/afio de crudo.

1.2.1.6 INFRAESTRUCTURA LOGISTICA

La planificacion y desarrollo de las infraestructuras de transporte lineales
(carreteras y vias férreas) debe ir acompafiada del desarrollo de
infraestructuras nodales complementarias que sirvan de apoyo a la
actividad de transporte y logistica, a su consolidacion como sector
estratégico y a la configuracidon de cadenas de suministro competitivas y
eficientes al servicio de la industria y de la economia colombiana.

El desarrollo de la infraestructura logistica tiene una relacion clara y
positiva sobre el crecimiento econdmico. Sin embargo, la infraestructura
logistica de Colombia no ha crecido al ritmo de la demanda de estos
servicios, teniendo consecuencias negativas sobre la competitividad de
las mercancias del pais, en particular para aumentar las exportaciones.
Para mitigar estas deficiencias, el gobierno colombiano ha buscado en el
sector privado la solucién al déficit de infraestructura, a través de una
serie de instrumentos tales como concesiones, regulacién por deuda y a
la emisidn de bonos de infraestructura.

Segun el reporte Doing Business 2009 del World Bank, y gracias a la
implementaciéon de las politicas de transporte y logistica definidas,
Colombia mejord sustancialmente sus procedimientos de comercio
exterior, incorporando medidas de facilitacién (inspeccién fisica
simultanea, reduccion en el tiempo de emisidn de las cartas de crédito
por parte de los bancos, pago electronico de impuestos de importacién y
diligenciamiento electrénico de los certificados de origen) que implicaron
una reduccidn de los tiempos de exportacion en 10 dias y de importacidn
en 5 dias.

Para definir la Politica Nacional de Logistica se realizé un inventario de las
instalaciones logisticas existentes, el cual se ha utilizado como base y se
ha completado con la informacidon disponible a la fecha. Dicho inventario
esta basado en el estudio “Disefio conceptual de un Esquema de Sistemas
de Plataformas Logisticas en Colombia y Andlisis Financiero y Legal” (DNP,
2007), realizado por la consultora ALG, en el cual se presenta una
recopilacion de las instalaciones y zonas francas existentes en Colombia.

Instalaciones logisticas existentes

Los Planes de Ordenamiento Territorial de las principales ciudades
colombianas han definido uso de suelo dedicado a actividades
industriales y logisticas, en funcidon de una serie de criterios asegurando
accesibilidad y competitividad de los sitios.

En el caso de Bogotd, existen cerca de 2,500 hectdreas con uso de suelo
dedicado a actividades industriales y logisticas, las cuales estdn
concentradas principalmente en 9 de sus 19 localidades. Las localidades
con mayor presencia de estas actividades son Puente Aranda, Fontibdn y
Kennedy, sobre el corredor de la Calle 13, principal corredor logistico e
industrial de la capital. Este corredor se ubica a 8 km del nuevo terminal
de carga del aeropuerto Internacional El Dorado, y cuenta con terminales
terrestres de carga de gran capacidad.

De acuerdo a estimaciones de la Corporacion Empresarial de Centro-
Occidente de Bogota (COREMCO), gremial que agrupa unas 1.700
empresas de mayor y mediano tamaiio en el corredor de la Calle 13,
alrededor de ese complejo gravitan otras 25.000 empresas pequefias en
todo Bogota. La Figura |.2-1 muestra la dispersién territorial de zonas
logisticas e industriales antes descrita.

Figura I.2-1. Zonas industriales y logisticas de Bogota

Fuente: Plan Maestro de Movilidad para Bogota DC — Plan de
Ordenamiento Logistico en DNP (2007).
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En Cundinamarca, se ha iniciado desde 2004 un proceso de reactivacién
de espacios para actividades logisticas a través de la construccién de
bodegas. Cuenta con mas de 200.000 m® de bodegas en proceso de
construccion. Se impulsa igualmente la construccién de Centros de
transferencia de carga en municipios aledafios a Bogota, como Mosquera,
Cota, Madrid, Funza e, incluso, Chia. Los operadores logisticos son los
principales actores del boom de la construccién de bodegas.

Se han podido detectar las siguientes iniciativas en la zona aledafa al
Aeropuerto y en direccion Funza, por Calle 13 y Carrera 80:

e Bodegas San Carlos

e Parque Industrial Bruselas

e Guadalajara Parque Industrial

e Parque Empresarial Tecnolégico

e Parque Agroindustrial de Occidente
e Centro Empresarial Los Robles

e Bodegas San Miguel

¢ Parque Industrial Siberia

¢ Bodegas San Antonio

e Parque Industrial Galicia

Bodegas Argelia

Zonas francas existentes

En el desarrollo de infraestructuras logisticas, las zonas francas juegan un
rol clave en Colombia. A la fecha, se encuentran en funcionamiento once
Zonas Francas repartidas en los siguientes municipios: Barranquilla (1),
Bogota (1), Cali (1), Cartagena (2), Clcuta (1), La Tebaida (1), Palmira (1),
Santa Marta (1), Sopd (1) y Rionegro (1), y son las siguientes:

e Zona Franca Bogota

e Zona Franca Rionegro

e Zona Franca de Cartagena

e Zona Franca Palmaseca

e Zona Franca del Pacifico

e Zona Franca Barranquilla

e Zona Franca La Candelaria

e Zona Franca Cucuta

e Zona Franca del Eje Cafetero
e Zona Franca de Santa Marta

lgualmente en ciudades tales como Medellin, Barranquilla, Cali vy
Cartagena se cuenta con amplias dreas dedicadas a usos industriales y
logisticos y que se recogen en los distintos POT. Es de sefialar que el
Conpes 3547 definié las areas logisticas de distribucién urbana en Bogot3,
Medellin, Cali, Bucaramanga como prioritarias dentro de las areas
logisticas de distribucién urbana existentes.

Las infraestructuras de apoyo al comercio exterior priorizadas por el
Conpes 3547 que son infraestructuras existentes a potenciar:

e (Centros de carga aérea de Bogotd, Medellin y Barranquilla

e Areas logisticas de consolidacién de cargas en Manizales y
Monteria

e ZAL portuarias de Cartagena, Buenaventura, Barranquilla, Santa
Marta y Turbo y Puerto Seco en Buga

e Areas logisticas de apoyo en frontera de Cucuta, Ipiales y Maicao
¢ Plataforma Multimodal de Barrancabermeja y de Puerto Berrio

Politica de competitividad y productividad

El contenido del documento Conpes 3527 hace referencia a politicas que
afectan de manera importante al sector de transporte de carga, abriendo
espacios de reflexion sobre su interaccién con la totalidad de la
economia, en pro de una Colombia insertada exitosamente en los
mercados internacionales. Igualmente busca solucionar las deficiencias

identificadas en la financiacion de proyectos de infraestructura y en la
regulacion y la normatividad asociadas al transporte de carga, la
infraestructura y la logistica. Es de especial relevancia notar que el
Conpes 3527 logra presentar una politica vinculando directamente
transporte y competitividad, permitiendo definir estrategias integradoras
de las infraestructuras logisticas en el tejido productivo nacional.

Ademas de contar con un plan de accién especifico para infraestructuras
y logistica, el tema de transporte y logistica se encuentra insertado en
otros planes de accion mostrando su cardcter esencial para lograr la
competitividad del pais. De hecho, el Conpes 3527 identifica como un
obstaculo principal al desarrollo del pais, la debilidad de la infraestructura
fisica para el transporte, y en especial, aquella correspondiente a la
logistica para el comercio exterior. Igualmente, reconoce las deficiencias
en la financiacion de proyectos de infraestructura y en la regulacién y la
normatividad asociadas al transporte de carga, la infraestructura y la
logistica.

Asi las exportaciones colombianas facilitadas por un sistema de
transporte eficiente se definen como claves para alcanzar la vision
planteada por la CNC que es que: “En 2032 Colombia serd uno de los tres
paises mds competitivos de América Latina y tendrd un elevado nivel de
ingreso por persona, equivalente al de un pais de ingresos medios altos, a
través de una economia exportadora de bienes y servicios de alto valor
agregado e innovacion, con un ambiente de negocios que incentive la
inversion local y extranjera, propicie la convergencia regional, mejore las
oportunidades de empleo formal, eleve la calidad de vida y reduzca
sustancialmente los niveles de pobreza.” (CNC, sesién del 3 de julio de
2007).

Para solucionar las deficiencias detectadas en Infraestructura de logistica
y transporte, se plantea un plan de accidn con cinco estrategias y sus
respectivos objetivos y la institucionalidad requerida para la priorizacién
de proyectos estratégicos de infraestructura y logistica para la
competitividad con distribucién de responsabilidades y plazos para su
ejecucion.

Tabla 1.2-13. Estrategias y objetivos definidos en el plan de accidn del
Conpes 3527 relativo a infraestructura de logistica y transporte

Estrategias Objetivos

Financiacion e Atraer mayor inversion privada para la financiaciéon de
privada en proyectos de infraestructura.

infraestructura e Optimizar los aportes estatales teniendo en cuenta la
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Estrategias

Objetivos

maximizacion de beneficios econdmicos, ambientales vy
sociales en la zona de influencia de cada proyecto.

e Fortalecer al INCO técnica y financieramente.

Regulacion del
transporte de carga

Promover sistemas eficientes de prestacion de servicios de
transporte de carga

Fortalecimiento del
marco regulatorio
dela
infraestructura

Elaborar un marco legal y regulatorio claro y preciso que
proporcione seguridad juridica, técnica y financiera a los
inversionistas privados y al estado, y proteja y promueva la
competencia

Politica Nacional de
Logistica

Proporcionar lineamientos generales de la politica de
infraestructura del transporte y logistica que garanticen que
las acciones relacionadas con los corredores de comercio
exterior respondan a una vision de mediano y largo plazo, y a
un ejercicio explicito de planeacién como parte de una
politica de Estado mas que de gobierno.

Priorizacion de
proyectos
estratégicos de
infraestructuray
logistica para la
competitividad

Fortalecer la institucionalidad encargada de la logistica y la
infraestructura del transporte en los corredores de comercio
exterior, para que se garantice eficiencia en el proceso,
coordinacién entre los agentes y la integralidad de las
acciones.

Fuente: Conpes 3527

Politica Nacional Logistica

nacional que integre las cadenas de abastecimiento, con una
infraestructura de transporte de calidad que promueva la intermodalidad,
apoyada en tecnologias de la informacion y las comunicaciones que
faciliten el intercambio comercial, generando valor agregado mediante la
adopcion continua de mejores prdcticas empresariales, de logistica y
transporte.”

Posteriormente la PNL define las estrategias que buscan la optimizacion
del funcionamiento del sistema logistico nacional y una deseable
reduccion de los costos logisticos colombianos. En este sentido, para
llevar a cabo la misién y alcanzar la visién previamente definidas, y de
acuerdo con el diagndstico previo realizado, se establecen
respectivamente los seis objetivos especificos que dan lugar a seis
estrategias del Plan de accién.

Tabla 1.2-14: Objetivos especificos y correspondientes estrategias del
Plan de accidn a partir del diagnéstico de la situacidn del sector logistico

Objetivos Estrategias del Plan de

Ejes problematicos e .
especificos accion

Debilidad en la | Crear el entorno . .
Institucionalidad

Como primera medida, después de realizar un diagnéstico de la evolucién
del sector logistico en el pais y de la presentacién de los principales
problemas resumidos en seis ejes problematicos, la PNL define la misiény
visién de la logistica como apoyo importante a la productividad y por
ende a la competitividad del pais:

Misién: “El sistema logistico nacional serd el encargado de apoyar la
generacion de alto valor agregado de bienes, a través de la optimizacion
de la estructura de costos de la distribucion fisica de los mismos, mediante
el uso eficiente de la capacidad instalada de la infraestructura de
transporte y logistica, con una oferta de servicios en términos de calidad,
oportunidad, eficacia, eficiencia y seguridad, que equilibre la creciente
demanda productiva del pais, haciéndola mds competitiva en mercados
nacionales y en la economia global.”

Vision: “Para el logro de las metas establecidas en la Vision Colombia Il
Centenario — 2019, Colombia deberd contar con un sistema logistico

institucionalidad institucional
Ausencia o] . . L.
. L, Generar informacién | Produccién de
dispersion de L . -
. ., en logistica informacion
informacién
Deficiencias en la | Contar con . .,
. I Optimizar la provision de
infraestructura  de | corredores logisticos | .
. infraestructura
transporte articulados
Multiplicidad de | Promover la I .
e s Facilitacion del comercio
procesos de | facilitacion del

comercio exterior

comercio exterior

exterior

Limitado wuso vy
aprovechamiento de
las Tecnologias de la
informacion y las
comunicaciones
(TIC)

Promover el uso de
las TIC al servicio de
la logistica

Integracion de las TIC en
la logistica

Deficiencias en Ia
provisién y uso de
servicios logisticos y
de transporte

Fomentar la
provisién de
servicios de calidad
en logistica y
transporte

Diversificacion de la
oferta de servicios
logisticos y de transporte

Fuente: Elaboracion Consultoria a partir de Conpes 3547 (2008b).

Dentro del Plan de Accidn se destacan las siguientes actuaciones:

e Fortalecer el funcionamiento del Comité Técnico de Apoyo para la
Facilitacion de la Logistica del Comercio y del Transporte
(Comifal), como un espacio para la coordinacidn, seguimiento y
apoyo en el disefio de politicas especificas de transportes.

e Establecer un sistema de medicidn y seguimiento del desempefio
logistico del pais

e Optimizar la provisién de infraestructura con un enfoque que
potencia la consolidacion de los corredores de comercio exterior.
El plan de accién incluye una primera propuesta de definicidon de
dreas estratégicas para promover el desarrollo de plataformas
logisticas y generar las condiciones propicias para su
implementacion. Dicha propuesta, se basé en el desarrollo de un
estudio™ (DNP, 2007) que conjugd el andlisis de produccion,
importacion de insumos, consumo nacional, y exportacion de
productos elaborados de 20 cadenas logisticas™, lo cual derivé en
una recomendacidon conceptual e indicativa de una red de
plataformas logisticas. En este estudio se identifican
primeramente nueve zonas con potencial de para el desarrollo
logistico en el pais (llustracion 1.2-1), después catorce corredores
funcionales (llustraciéon 1.2-2) en los cuales se distribuye la
produccién nacional y como resultado una red de veinte
logisticas con

plataformas potencialidades para ser

desarrolladas, tal y como se muestra en la llustracion 1.2-3.

Bapisefio conceptual de un Esquema de Sistemas de Plataformas Logisticas en
Colombia y Andlisis Financiero y Legal”, realizado en 2007 y 2008 por la
consultora ALG para el Departamento Nacional de planeacion (DNP).

“las cadenas logisticas analizadas fueron: flores, industria farmacéutica,
industria cdrnica, detergentes y cosméticos, café, pinturas, textil y confecciones,
plaguicidas, maquinaria industrial y equipos electrénicos, industria del pldstico,
autopartes, piezas cerdmicas, electrodomésticos y consumos de electronicos,
productos siderurgicos, fabricacion de muebles, papel y envases, cacao y
chocolate, calzado y marroquineria, cuero y peles, vehiculos automotores.
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llustracién 1.2-1. Ambitos logisticos en Colombia

Richacha

Sta. Marlg_ Moicoo

Baranquilaiiie
Cartagena Valledupar
Smceigiol
g
.
Montdio ¥

Tyioo

Bucaramiani

Madslin g

Tunia Leyenda
|
( Bagotd D.C. i
e el 1§ L » Caribe
agué~)
Bummavorn BT j Frontera Noreste
Cos® Bugs o
feiva ) Anfioquia
2 Cauca - Pacifico

e Eje Cafetero
W8 Frontera Sur
@ Frontera Este
Terminal del Magdalena
Bogota
—— Rio Magdalenay
Canal del Dique

Fuente: ALG en Conpes 3547 (2008b)

llustracion 1.2-2. Corredores Logisticos Funcionales en Colombia

Riohacna .
Maicao

Caribe - Yenezuela
NN Monteria - Venezuela
i S pedelin - Cartagena
R Bogota — Barranquilla
Medellin - Venezuela
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Fuente: ALG en Conpes 3547 (2008b).

llustracion 1.2-3. Sistema de plataformas logistica en Colombia

@) Cenfro de carga aérea

@) zaLFortuaria

;| Fuerto Seco

@ Flataforma multimedal

@ Arsa logistica de distribucién urbana
@ Arsa logistica de apoyo en frontera

@ Arealogistica de consolidacion
de cargas

Fuente: ALG en Conpes 3547 (2008b).

Tabla 1.2-15: Propuesta de Plataformas Logisticas en Colombia

PLATAFORMAS LOGISTICAS
Area logistica de distribucién urbana | Zona de Actividad Logistica
de Cali Portuaria (ZAL) de Santa Marta
Area logistica de apoyo en frontera Zona de Actividad Logistica
de Ipiales Portuaria (ZAL) de Turbo
Area logistica de consolidacion de Plataforma Multimodal de Puerto
cargas en Manizales Berrio

PLATAFORMAS LOGISTICAS

Area logistica de distribucién urbana
en Bogotd

Centro de Carga Aérea de
Barranquilla

Area logistica de distribucién urbana
en Medellin

Zona de Actividad Logistica
Portuaria (ZAL) de Buenaventura

Area logistica de apoyo en frontera
de Clcuta

Zona de Actividad Logistica
Portuaria (ZAL) de Barranquilla

Centro de Carga Aérea de Bogotd

Plataforma Multimodal de
Barrancabermeja

Centro de Carga Aérea de Medellin

Area logistica de distribucion
urbana de Bucaramanga

Zona de Actividad Logistica Portuaria
(ZAL) de Cartagena

Area logistica de apoyo en
frontera de Maicao

Puerto Seco de Buga

Area logistica de consolidacién de
cargas en Monteria

Fuente: Conpes 3547 (2008b).

En la misma linea optimizar la provisién de infraestructura, se
presenta la necesidad de incluir a las plataformas logisticas
dentro del régimen de Zonas Francas Permanentes o
Permanentes Especiales, con el fin de estimular las inversiones en
este tipo de infraestructuras. Ademas, se planifica (en el plazo de
un afo) el desarrollo de estudios técnicos y de factibilidad
conducentes a la promocion del desarrollo de por lo menos dos
plataformas logisticas en ubicaciones especiales.

Integraciéon de las TIC en la logistica: evaluacion de la
implementacién, promocidon y normalizacion de tecnologias
basadas en estandares internacionales (Sistemas de
almacenamiento y recuperaciéon de datos, RFID, seguimiento y
posicionamiento a mercancias y vehiculos, sistemas web para
consolidacion de la oferta de servicios logisticos, etc.), y de la
incorporaciéon de procesos de innovacion, investigacion y
desarrollo tecnoldgico al servicio de los procesos de logistica y
transporte que promuevan el uso y apropiacion de TIC.

Ademas también se destacan la necesidad de:

- Revisar y ajustar los Planes de Ordenamiento Territorial
(POT)

- Desarrollar herramientas de planificacion urbana que
orienten en la formulacién de planes logisticos de manejo
de carga

- Mejorar la infraestructura fisica de las areas de inspeccién,
tramites transfonterizos y pago de tributos;

- Contar con Planes de Expansion Portuaria
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- Adecuar y expandir la infraestructura para inspeccion en
lugares de llegada y salida de mercancias (puertos,
aeropuerto, pasos de fronteras)

- Unificar los procedimientos de inspeccién y control de Ia
carga de comercio exterior (Manual de Procedimientos de
Inspeccién Fisica Simultanea)

- Integrar tecnologias para facilitar el comercio exterior
esfuerzos como el VUCE (Ventanilla Unica de Comercio
Exterior) y MUISCA

- Contribuir en la implementacion de procedimientos
armonizados para la inspeccién fisica de la carga en
puertos, aeropuertos y pasos de frontera; implantar
sistemas de inspeccidén no intrusivos; actualizar normativa
en procesos aduaneros; etc.

La PNL esta actualmente incorporada en la agenda interna de Gobierno
con programas vinculados en ejecucion como es el caso de estudios de
plataformas logisticas, siendo un punto de especial relevancia en la
planificaciéon y desarrollo de infraestructuras logisticas.
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1.3.1 MEGATENDENCIAS ECONOMICAS
INTERNACIONALES; INTEGRACION
COMERCIAL DE LA ECONOMIA COLOMBIANA
EN EL NUEVO ESCENARIO MUNDIAL

1.3.1.1 EXPECTATIVAS A CORTO PLAZO 2012 -
2017

El panorama de evolucién de corto plazo de la economia global presenta
un horizonte de crecimiento moderado, que se espera débil y con
amenazas ciertas para los paises de la zona euro y en menor medida los
demads paises desarrollados, y de renovado vigor, aunque con una senda
relativamente estable, para las economias emergentes y en desarrollo.

Se espera que la economia mundial crezca un 3,5% durante 2012,
alrededor de 0,5% inferior que los prondsticos realizados a principios de
afio. Las economias desarrolladas, presentardn una baja evolucion, 1,4%,
arrastradas por el desempefio negativo de los paises de la zona euro que
entran en una leve recesion, -0.3%.

La recuperacion esperada comenzara a dar frutos a partir de la segunda
parte de 2013 y 2014 cuando las economias dentro del Euro comiencen
su andadura en el terreno positivo, se espera que esta zona crezca 0,9% y
1,4% en 2013 y 1014 respectivamente, impulsando un crecimiento mds
vigoroso al resto de economias avanzadas que pasan de un tibio 1,4% en
2012 aun 2,4% en 2014.

Para el afio 2017 las previsiones del Fondo Monetario Internacional (FMI)
colocan el producto interior bruto global con un crecimiento de 4,6%,
recuperado ya de la negativa senda actual de los paises del euro que
creceran a un 1,7%, con las economias desarrolladas (OCDE) avanzando
un 2%.

Las economias emergentes y en desarrollo seran el motor de crecimiento
con una expectativa de 5,6% para 2012 y con senda ascendente hasta
6,35% en 2017. Destaca el grupo denominado BRIICS™, que crecera un
7,4% entre 2014 y 2017 con los grandes paises asiaticos, impulsando esta

15 BRIICS: Brasil, Rusia, India, Indonesia y Suddfrica.

cifra. China, inmersa en un proceso de aterrizaje suave luego de
experimentar crecimientos de dos digitos durante una larga serie de afios
y recientemente afectada por sus lazos comerciales con la UE igualmente
experimentara una evolucion superior al 8% para todo el periodo aunque
yendo de mas a menos, mientras que India crecera a ritmo ascendente
desde un 7,3% en 2013 a un 8,1% en 2017, Indonesia, por su parte,
crecerd sostenidamente hasta un 7% anual en 2017. El recorrido de los
que los restantes, Brasil, Rusia y Sudafrica creceran a ritmos entre 3.7y 4
por ciento.

América Latina se espera que experimente un crecimiento levemente
superior al global, 3,7% en 2012 para luego situarse alrededor del 4%
anual hasta 2017.

En sintesis, la perspectiva econdmica global mejorarad lentamente pero
aun con una marcada fragilidad. Mejoras en las condiciones financieras,
politicas monetarias e integracion fiscal daran sus primeros resultados
incentivando la recuperacién. Sin embargo esta recuperacidon es
vulnerable y puede verse afectada por varios factores de riesgo.

Las previsiones del FMI, sobre las cuales estd desarrollado este punto,
tienen en cuenta que la UE prevendra que una situacion similar a la
griega suceda en otra de sus economias periféricas, aunque si se asume la
posibilidad de ayudas adicionales si las condiciones de los mercados
empeoran significativamente. La conclusion es que se espera que el stress
sobre la deuda soberana y el sistema bancario continden voldtiles y
resolviéndose lenta y gradualmente a medida que los paquetes de
consolidacion fiscal y reforma estructural surtan efecto y los gobiernos
recuperen la confianza de los inversores.

Las proyecciones también asumen que la crisis de la zona Euro quede
contenida y no derrame a otras limitando asi su efecto, aunque varios
canales de contagio pueden tener cierta incidencia como la tensién en los
mercados financieros y baja confianza, menor comercio internacional y
caida de la inversidn en muchas economias emergentes. Otros riesgos
vienen dados por una potencial incertidumbre geopolitica que
incremente el precio del crudo y el riesgo de deflacidon en algunos paises
del Euro. A medio plazo también juegan un papel central los abultados
déficits y deuda de Estados Unidos y Japdn y la paralizacidon del boom
crediticio en mercados emergentes.

En Latinoamérica, la economia continda con un crecimiento
relativamente robusto impulsado por el elevado valor de los productos
primarios de exportacién. El contagio a la region a través del comercio,

banca y finanzas han estado presentes pero con efectos limitados sobre
la actividad econdmica y en caso de empeorar la situacién en Europa el
impacto sobre la zona seria relativamente bajo (potencialmente podra
reducir un 0,75% el producto regional).

Tabla 1.3-1. Producto Interno Bruto. Tasa de Crecimiento

2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017

Mundo 3.5 4.1 4.4 4.5 4.6 4.7
OCDE (EIU ppa%) 13 15 2.1 2.1 2.1 2.0
BRIICS 6.7 7.3 7.4 7.4 74 74
UE 0.0 13 1.9 2.0 2.1 2.1

Ameérica Latina y Caribe | 3.7 4.1 4.1 4.0 4.0 4.0

USA 2.1 2.4 2.9 3.3 3.5 3.3

Japon y Corea del Sur 2.4 2.3 2.2 2.1 1.9 1.9

México 3.6 3.7 3.8 33 33 33
Brasil 3.0 4.2 4.0 4.1 4.1 4.1
Rusia 4.0 3.9 3.9 3.9 38 | 3.8
India 6.9 7.3 7.5 7.7 7.8 | 8.1
Indonesia 6.1 6.6 6.9 7.0 7.0 7.0
China 8.2 88 | 87 | 87 8.6 | 85
Sudafrica 2.7 34 4.0 3.9 3.7 3.7
Colombia 4.7 4.4 4.5 4.5 4.5 4.5

Fuente: Consultor a partir de FMI, WorldEconomic Outlook 2012 y EIU
Global Forecast.

Colombia

Colombia continuara en una senda positiva y marcadamente superior al
conjunto latinoamericano, en 2012 se espera un crecimiento del 4,7%
para luego estabilizarse alrededor del 4,5% anual hasta 2017 (EIU
Colombia Country Profile, Sept. 2012). Esta previsidn esta en linea con las
expectativas esbozadas en el Marco Fiscal de Mediano Plazo 2012, donde
el escenario macroecondmico se ha realizado con una previsién de
crecimiento moderado de 4,8% en el mediano plazo consistente con una
demanda interna dindmica impulsada por el consumo de los hogares y la
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mayor inversion del sector privado y un entorno internacional estable
pero con escenario de bajo crecimiento (Marco Fiscal de Mediano Plazo
2012, Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, Junio 2012).

Tabla I.3-2. Crecimiento de la demanda agregada promedio 2013-2023

Variacion porcentual

Conceplo promedio [2013-2023)
Demanda Tobal 4.5%
Adminiskaciones Fiblicas 40%

CoOnsUmo 3.6%

IRV ersien 4 5%

Resto del seclor real 51%

COnsUmo 4, 7%

Inw ersion 5,0

Fuente: (Marco Fiscal de Mediano Plazo 2012, Ministerio de Hacienda y
Crédito Publico, Junio 2012)

Esta progresiéon de la economia colombiana serda posible con un
comportamiento de precios estable y con una inflacién rondando el 3%
en el medio y largo plazo, ademas el escenario asume un precio favorable
para los productos exportables nacionales. En cuanto a los factores del
crecimiento destaca los sectores vivienda, infraestructura, agricultura,
mineria e innovacion tecnoldgica, asi como....la inversion de los recursos
de las regalias en proyectos que impulsen el desarrollo del pais, todo lo
cual significa avances en capacidad productiva y, deberdn verse reflejados
en ganancias enla productividad de la economia en el mediano plazo
(Marco Fiscal de Mediano Plazo 2012, Ministerio de Hacienda y Crédito
Publico, Junio 2012).

Para el sector externo, el escenario asume unos ingresos por inversion
extranjera directa (IED) cercanos al 4,2% del PIB, durante 2011 alcanzé el
record de US$13.234 millones. Si bien la IED est4 focalizada en el sector
de los hidrocarburos, repercute positivamente sobre el conjunto de la
economia nacional, ademds, en un entorno de alta volatilidad e
incertidumbre en mercados desarrollados, los inversores buscaran
alternativas (mercados) con perspectivas favorables. La cuenta corriente
presentard un déficit en torno al 2,8% entre 2013 y 2023. La proyeccidn
del comercio exterior colombiano supone un crecimiento medio anual de
las exportaciones cercano al 30%, producto de el auge minero-energético
y la entrada en vigencia de los Tratados de Libre Comercio con Estados
Unidos y la Unién Europea, y un incremento de las importaciones del
28,2% Marco Fiscal de Mediano Plazo 2012, Ministerio de Hacienda vy
Crédito Publico, Junio 2012).

La proyeccién del Economist Intelligence Unit para el pais es algo inferior
a las del FMI y Gobierno de Colombia, ubicandola en un 4,3% para 2012,
un ligero incremento en 2013 y estabilizandose en 4,5% hasta 2016. Sin
embargo, la prevision de comportamiento de las principales variables
macro es coincidente con el analisis del Gobierno. Segun las previsiones
de este instituto:

En el corto plazo la economia colombiana tendrd un persistente déficit por
cuenta corriente, producido por una creciente reduccion de ingresos,
aunque a la vez se espera que el sector externo obtenga un fuerte
incremento de inversion directa. La creciente produccion petrolera
liderard la dindmica expansiva del sector externo, suponiendo la mitad de
las exportaciones; sin embargo, esta expansion serd superada por un
creciente flujo de importaciones principalmente por el fuerte aumento de
la inversion y el consumo privados. Ademds se espera un incremento del
turismo y de los servicios exportables que llevardn a un aumento de los
costes de transporte; por el contrario, el aumento de los beneficios (y su
transferencia al exterior) de las empresas extranjeras incrementard. Las
reservas internacionales continuardn al alza y se espera que alcancen los
47 billones de ddlares en 2016(EIU, Colombia Country Report, September
2012).

Las amenazas para la economia colombiana vienen dadas por el
empeoramiento de las condiciones externas, principalmente un deterioro
en la lenta recuperacién de los Estados Unidos, un limitado acceso al
crédito y el deterioro del comercio, sin embargo la dindmica demanda
interna y el precio de las materias primas exportables aparecen como
elementos compensadores ante un escenario internacional adverso.

1.3.1.2 ESCENARIOS DE MEDIO Y LARGO PLAZO
(2020-2050)

En 2050, el producto interior bruto (PIB) mundial sera casi cuatro veces
mayor que el actual, con crecimientos medios que se irdn moderando a
partir de 2020 y con un significativo cambio en el peso relativo de las
hoy grandes economias nacionales y regionales en pos de un mayor
protagonismo de las economias emergentes.

Los paises desarrollados (OCDE) que hoy cuentan con algo mas del 50%
de la participacion en el PIB global, irdn perdiendo terreno
paulatinamente hasta 2050, cuando se espera que dicha participacién
alcance alrededor de un 30% del total. La evolucién del producto en estos

paises serd continuamente decreciente desde el 2,3% esperado para la
presente década, hasta 1,9% entre 2030y 2050.

Grafica 1.3-1. Evolucion del PIB

Evolucion del PIB, Regiones y Paises seleccionados. Billones USD
2010 2020

°-

Fuente. Fuente: Consultor a partir de OECD, 2012.
Dentro de este grupo podemos resaltar varias situaciones

» Los paises de la Unidn Europea creceran a un ritmo algo inferior al
conjunto de economias desarrolladas, y su participacion en el
producto global se reducira a la mitad del actual, pasando del 20% en
2010 al 11% en 2050.

> Los Estados Unidos crecerdn a un ritmo casi imperceptiblemente
superior al conjunto OCDE, y su participacion en la economia global
se desinflara del 19,5% en 2010 al 12% en 2050.

> Japon y Corea del Sur, arrastradas por el anémico crecimiento de la
primera estaran a la cola de crecimiento de los paises desarrollados,
por lo que su participacién en el conjunto de la economia pasara del
8% al 3,5% entre 2010 y 2050.

» Meéxico, Unico pais de Latinoamérica en la OCDE continuara creciendo
a ritmos superiores al conjunto desarrollado y mas en linea con los
paises emergentes, aunque esta evolucion se ralentizara entre 2030 y
2050 cuando se espera que su producto crezca al 2,9% anual. Debido
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a esta progresion su participacion global se mantendrd en proporcién
similar a la actual, 2,1%.

Los paises emergentes, y dentro de estos destacamos a los
denominados BRIICS, serdn los verdaderos protagonistas del
crecimiento y marcaran significativos cambios en el orden econémico
mundial.

» Los BRIICS, que hoy representan aproximadamente un 27% del
producto global, supondrdn hacia 2050 un 40% del total, superando
al grupo OCDE. El valor de sus economias al final de este periodo sera
de casi siete veces del valor en 2010. Durante la década actual
creceran a un ritmo superior al 6%, valor que se moderard al 4,5%
entre 2020 y 2030, y finalmente se proyecta un incremento anual de
3,5% entre 2030 y 2050, progresion que supone doblar (o
practicamente en algunos casos) a los demads bloques analizados
(OCDE, UE).

» Dentro de estos paises, China reducira su ritmo de crecimiento actual
paulatinamente hasta 2050, sin embargo, se convertird en la primera
economia mundial alrededor de2020, superando a Estados Unidos, y
pasara de acaparar el 14% actual a casi el 19% en 2050.

> India, el otro gigante asidtico, serd el pais que mayor progresion
reporte hasta 2050. Su producto crecerd muy por encima de la media
del resto de BRIICS y OCDE, y su volumen sera en 2050 casi diez veces
el mostrado en 2010.

Brasil, el representante latinoamericano de este grupo, cuadruplicara el
valor de su economia, creciendo a un ritmo cercano al 4% hasta 2030 y
luego mads lentamente, 3,2% hasta 2050. Este desempeio se asemeja al
conjunto de paises por lo que su participacion en el producto global se
mantendra estable en un 3%.

La evolucidn esperada de la economia colombiana se parece asemeja a la
de Brasil y México hasta 2030, pero luego mantiene un crecimiento
superior a estas hasta 2050. El producto de Colombia crecera unas cinco
veces su valor en 2010, con ritmos de crecimiento superiores al 4%
entre 2020 y 2050, con lo cual su participacion en el conjunto de la
economia global crecera de 0,6% actual al 0.8% al final del periodo.

1.3.1.3 ESCENARIOS DEL
INTERNACIONAL'®

COMERCIO

El comercio de mercancias crecié casi el doble que el producto global
entre 2000 y 2010. El primero crecié a una media anual de 4.3% en tanto
que el segundo lo hizo al 2.3%".

16| 35 regiones mencionadas en este apartado son:

Europa: Andorra, Dinamarca, Islandia, Montenegro, Eslovenia, Austria, Estonia,
Irlanda, Holanda, Espafia, Bélgica, Finlandia, Italia, Noruega, Suecia, Bosnia y
Herzegovina, Francia, Latvia, Polonia, Suiza, Bulgaria, Macedonia, Liechtenstein,
Portugal, Turquia, Croacia, Alemania, Lituania, Rumania, Reino Unido, Chipre,
Grecia, Luxemburgo, Serbia, Republica Checa, Hungria, Malta, Eslovaquia. Asia:
Afganistdn, Hong Kong, Malasia, Papua Nueva Guinea, Tonga, Australia, India,
Maldivas, Filipinas, Tuvalu, Bangladesh, Indonesia, Mongolia, Samoa, Vanuatu,
Butan, Japon, Myanmar, Singapur, Vietnam, Brunei Darussalam, Kiribati, Nepal,
Islas Salomdén, Camboya, Corea del Sur, Nueva Zelanda, Sri Lanka, China, Laos,
Pakistdn, Taiwdn, Fidji, Macao, Palau, Tailandia. América del Norte: Bermuda,
Canadd, México, Estado Unidos.

Ameérica del Sur y Central: Antigua and Barbuda, Brasil, Ecuador, Jamaica, Santa
Lucia, Argentina, Chil, El Salvador, Antillas Holandesas, San Vicente y las
Granadinas, Bahamas, Colombia, Granada, Nicaragua, Surinam, Barbados, Costa
Rica, Guatemala, Panamd, Trinidad y Tobago, Belice, Cuba, Guyana, Paraguay,
Uruguay, Venezuela, Dominica, Haiti, Pert, Bolivia, Republica Dominicana,
Honduras, San Kitts y Nevis.

Africa: Argelia, Congo, Guinea, Marruecos, Suddfrica, Angola, Re. Democrdtica
del Congo, Guinea-Bissau, Mozambique, Suddn, Benin, Costa de Marfil, Kenia,
Namibia, Suazilandia, Botswana, Djibouti, Lesotho, Niger, Tanzania, Burkina
Faso, Egipto, Liberia, Nigeria, Togo, Burundi, Guinea Ecuatorial, Libia, Ruanda,
Tunez, Camerun, Eritrea, Madagascar, Santo Tomds y Principe, Uganda, Cabo
Verde, Etiopia, Malawi, Senegal, Zambia, Republica Centroafricana, Gabén, Mali,
Seychelles, Zimbabue, Chad, Gambia, Mauritania, Sierra Leona, Comoros, Ghana,
Mauricio, Somalia.

Medio Oriente: Bahrain, Israel, Libano, Arabia Saudi, Yemen, Irdn, Jordania,
Oman, Iraq, Kuwait, Qatar, EAU.

Comunidad de Estados Independientes: Armenia, Georgia, Moldavia,
Turkmenistdn, Azerbaiydn, Kazakstdn, Rusia, Ucrania, Bielorrusia, Kirguistdn,
Tayikistan, Uzbekistan.

7 WTO, ITS 2011.

La cifra global de exportaciones de mercancia durante 2010 ascendid a
14.600 billones de ddlares, con un incremento del 20% respecto al
anterior afio. Las manufacturas son el grupo de productos con mayor
valor, elevandose al 67% del total, seguidas de los productos mineros y
combustibles, 20% y finalmente los productos agricolas que supusieron el
restante 9% del valor total de las exportaciones durante 2010.

El principal mercado del comercio internacional es Europa, abarcando el
40% del total, seguido de Asia con el 29% y América del Norte, 17%. Por
otra parte, América del Sur y Central, con 4%, Medio Oriente con 3,8%,
Africa, 3,1% vy las Comunidad de Estados Independientes (CEl), con un
2,7%, de participacién en el flujo comercial global, estdn muy por debajo
del volumen de las primeras.

Tabla 1.3-3. Comercio internacional de mercancias

Comercio Internacional de Mercancias. Valor y Flujos por Region, 2010

Valor (billones USD)

Ameérica América Medio
Destino/origen | Europa Asia del delSury | CEI ) Africa | Mundo
Oriente
Norte Central
Mundo 5,844 4,216 2,508 587 399 561 453 14,568
Europa 3,998 524 416 98 180 168 177 5,560
Asia 808 2,464 801 148 85 198 128 4,632
América del 330 413 956 165 11 53 32 1,961
Norte
América del 108 134 138 148 8 15 15 565
Sury Central
CEIl 308 88 33 6 109 19 9 573
Medio Oriente 108 471 79 7 5 89 29 788
Africa 184 123 85 14 2 19 62 488
Participacion del flujo comercial regional (%)
Mundo 40.1 28.9 17.2 4.0 2.7 3.8 3.1 100
Europa 71.9 9.4 7.5 1.8 3.2 3.0 3.2 100
Asia 17.4 53.2 17.3 3.2 1.8 4.3 2.8 100
América del 16.8 21.1 48.8 8.4 0.6 2.7 1.7 100
Norte
América del 191 | 237 24.4 262 13 26 2.7 100
Sury Central
CEl 53.8 15.3 5.8 1.1 19.1 3.4 1.5 100
Medio Oriente 13.7 59.7 10.0 0.9 0.6 11.3 3.7 100
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Comercio Internacional de Mercancias. Valor y Flujos por Region, 2010

Africa l 37.6 l 25.1 l 17.5 l 2.8 l 0.4 ‘ 3.8 l 12.8 l 100

Participacion del flujo comercial regional en el comercio global total (%)

Mundo 401 | 289 17.2 4.0 2.7 3.8 31 | 100.0
Europa 27.4 36 2.9 0.7 12 12 1.2 38.2
Asia 5.5 16.9 5.5 1.0 0.6 14 0.9 318
ﬁg’igca del 23 2.8 6.6 11 0.1 0.4 0.2 13.5
?l:':irig:n‘i‘:l 0.7 0.9 0.9 1.0 0.1 0.1 0.1 3.9
CEI 2.1 0.6 0.2 0.0 0.7 0.1 0.1 3.9
Medio Oriente | 0.7 3.2 05 0.0 0.0 0.6 0.2 5.4
Africa 13 0.8 0.6 0.1 0.0 0.1 0.4 3.4

Fuente. Elaboracién Consultoria, a partir de OMC, International Trade
Statistics, 2011

Tabla 1.3-4. Dinamica del Comercio de Mercancias. Crecimiento anual

2005-2010
Exportaciones | Importaciones
Mundo 8 7
Europa 5 5
América del Norte 6 3
Asia 11 11
Ameérica del Sur y Central 10 14
CEl 11 14
Medio Oriente 11 11
Africa 10 13

Fuente: OMC, International Trade Statistics, 2011.

Estados Unidos contintia siendo el principal actor en el comercio
internacional con un total de 3.448 billones de délares en exportaciones
e importaciones durante 2011, seguido de China con 2.973 billones de
ddlares., que se consolida como la segunda potencia comercial y con
una progresion ascendente. Alemania y Japon ocupan el tercer y cuarto
puesto respectivamente.

Por el lado de las exportaciones, China es el pais dominante con 1.578
billones de ddlares, seguido de Estados Unidos y Alemania, mientras que
en las importaciones es Estados Unidos el principal destino, seguido de
China y Alemania.

Los paises de América Latina estdn encabezados por México, que con
cerca de 700 billones de délares lidera el comercio en la zona, seguido
por Brasil. Colombia con 56 y 54 billones de ddlares exportados e
importados respectivamente, se ubica quinta en el conjunto por detrds
de México, Brasil, Chile y Argentina (Tabla 1.3-5).

Tabla 1.3-5. Comercio Internacional 2011 en paises seleccionados

Total Exportaciones | Importaciones | Saldo
USA 3.448 1.480 1.968 -488
China 2.973 1.578 1.395 183
Alemania 2.730 1.475 1.255 220
Japén 1.676 822 854 -32
Francia 1.282 701 581 120
México 699 349 350 -1
Brasil 473 259 214 45
Colombia 110 56 54 2

Fuente: UNCOMTRADE.

NOTA: Las unidades de las exportaciones son USS FOB, y de las
importaciones USS CIF.

Los flujos de las grandes asociaciones de también reflejan los cambios
en los flujos de comercio internacional. El comercio entre emergentes y
emergentes — desarrollados gana terreno frente al modelo desarrollados
— desarrollados.

La OCDE sigue manteniéndose como el espacio con mayor volumen de
intercambios comerciales, pero con un apreciable retroceso en los
ultimos afios. Una trayectoria similar es observada en los paises de la UE,
muchos de ellos integrantes de la anterior.

La APEC, cuyos integrantes forman parte de varios continentes, tienen
distintos niveles de desarrollo y comparten el espacio del Océano Pacifico
como elemento comun, es la asociacién mas dinamica con un crecimiento

mas solido y la que gana mds peso respecto del conjunto de Asociaciones
analizadas (Tabla 1.3-6).

Tabla 1.3-6. Comercio Internacional en Asociaciones Comerciales
Seleccionadas

Importaciones / Evolucién % variacion anual
Exportaciones 2008 2009 2010 2011

IMP 15.4% -23.7% 29.4% 20.6%
APEC

EXP 14.4% -21.1% 28.7% 18.1%

IMP 22.8% -25.0% 30.1% 18.2%
ALADI

EXP 16.8% -22.6% 28.7% 22.9%

IMP 40.9% -27.9% 43.4% 16.6%
MERCOSUR

EXP 24.9% -22.1% 29.4% 25.6%

IMP 7.2% -25.7% 23.0% 15.2%
NAFTA

EXP 10.1% -22.2% 22.2% 16.2%

IMP 12.3% -25.1% 17.9% 17.4%
OCDE

EXP 11.4% -22.3% 17.2% 16.4%

IMP 12.4% -24.9% 13.1% 16.4%
UE

EXP 10.9% -22.5% 12.2% 17.1%

Participacion % del Valor Global

IMP 43.0% 43.0% 46.0% 46.7%
APEC

EXP 41.7% 42.8% 45.4% 44.8%

IMP 5.1% 5.0% 5.4% 5.3%
ALADI

EXP 5.5% 5.5% 5.8% 6.0%

IMP 1.7% 1.6% 1.9% 1.8%
MERCOSUR

EXP 1.8% 1.9% 2.0% 2.1%

IMP 17.6% 17.1% 17.4% 16.9%
NAFTA

EXP 12.4% 12.5% 12.6% 12.2%

IMP 68.6% 67.4% 65.7% 64.8%
OCDE

EXP 63.0% 63.7% 61.4% 59.8%

IMP 39.3% 38.7% 36.2% 35.4%
UE

EXP 38.1% 38.4% 35.5% 34.8%

Fuente: UNCOMTRADE.
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Por el contrario las Asociaciones integradas por paises de un solo
continente, y las integradas con economias industrializadas se muestran
menos dindmicas y pierden cuota en el mercado global. EIl MERCOSUR
gana terreno, pero con una participacién muy reducida en el conjunto de
economias.

Actualizacion Cuota exportaciones 2011

Extendiendo el andlisis para el comportamiento de las exportaciones en
la ultima década, Asia aparece como la region mas dinamica pasando del
28% del comercio total en 2000 al 36,6% en 2011, superando por primera
vez al continente europeo como principal motor del comercio
internacional de mercancias.

Europa, muestra el recorrido contrario a Asia, perdiendo gradualmente
cuota del mercado mundial, aunque a un ritmo inferior, entre 2000 y
2011 perdié 5% pasando del 41% al 36%. América del Norte, a su vez,
también pierde terreno paulatinamente, en 2000 tenia el 22% de la cuota
mundial de exportaciones y en 2011 esta fue del 14%, perdiendo 6% en el
periodo. Por otra parte, América del Sur y Central, Medio Oriente, Africay
las Comunidad de Estados Independientes crecen aunque timidamente
en el mismo plazo.

Tabla 1.3-7. Comercio Internacional- Exportaciones por region

Europa Asia c:\eTs:::e S‘L Tjré?n:’re;l CEl Africa
2000 40.7% 27.6% 22.3% 5.7% 1.2% 2.0%
2008 40.8% 31.4% 15.2% 5.5% 3.2% 3.0%
2009 39.5% 33.5% 14.6% 5.5% 2.5% 3.3%
2010 36.9% 35.6% 14.7% 5.9% 2.7% 3.1%
2011 36.1% 36.6% 14.2% 6.0% 2.6% 3.2%

Fuente: UNCOMTRADE

1.3.1.4 EXPORTACIONES E IMPORTACIONES.
TIPOS DE PRODUCTO

Los productos manufacturados suponen un 67% del valor total de las
exportaciones mundiales de mercancias. Los combustibles y productos
mineros suponen un 20% del comercio mundial, en tanto que los
productos agricolas sélo alcanzan al 9% del valor total, sin embargo estos

dos ultimos grupos han sido mas dindmicos en el periodo 2005-2010,
creciendo a un 10 y 11 por ciento anual respectivamente, por contrario
los manufacturados crecieron un 6% anual. Parte de este auge en los
productos mds bdsicos viene dado por la favorable evolucién de precios
internacionales y la creciente demanda de alimentos y productos bdsicos
por el incremento poblacional y cambios en la dieta de paises
emergentes.

Los combustibles son el grupo de productos que abarca la mayor
proporcién del valor global de exportaciones, 15,8%, seguido de los
productos quimicos, 11,5% y el equipo de oficina y telecomunicaciones.

Tabla 1.3-8. Exportaciones mundiales de mercancias por grandes grupos
de productos, 2010

agregado y elevado volumen fisico. Durante los ultimos afios su balanza
comercial e ingresos se han visto favorecidos por el dinamismo de esto
grupos de productos que crecieron a un 13% anual entre 2005 y 2010.
Por otra parte la exportacion de manufacturas solo avanza a un ritmo del
4% anual.

Asia, Europa y América del Norte concentran su oferta exportable en
productos manufacturados que ocupa el 79%, 76% y 69% del total
respectivamente. Sin embargo la evolucion, en los dos ultimos, 4% anual,
estd por detras de la media global para dicho grupo, 6%, y muy por
debajo del desempefio mostrado por las economias asiaticas., 10%.

Europa es también el mayor exportador de productos agricolas con el
42% del total global.

Africa, Oriente Medio y CEl tienen la mayor parte de sus exportaciones
concentradas en el grupo de los combustibles y derivados de la mineria,
con un 68%, 66% y 64% respectivamente.

Tabla 1.3-9. Exportaciones mundiales de mercancias por grandes grupos
de productos, y por regiones, 2010 (Miles de millones USS y %)

Valor 2010 Part(: er'1 las Variacion
exportaciones o
P anual %
Grupo de Productos millones mundiales de 0
us$ mercancias 2005-10
Productos agricolas 1.362 9.2 0 10
Combt'lstlbles. y produc.:tos 3.026 0.4 0 1
de las industrias extractivas
Combustibles 2.348 15.8 0 10
Manufacturas 9.962 67.1 0 6
Hierroy acero 421 2.8 0 6
Productos quimicos 1.705 11.5 0 9
Equipo para 9f|C|na y de 1,603 10.8 0 5
telecomunicaciones
Productos ’dfe la industria 1.092 74 0 3
del automovil
Textiles 251 1.7 0 4
Prendas de vestir 351 2.4 0 5

Fuente: WTO, ITS 2011

América del Sur y Central es la regién con mayor especializaciéon en
exportacion de productos agricolas, supone un 28% de su comercio total.
Es ademas la regién con una distribucién mas equilibrada entre los tres
grandes grupos, con un 42% del valor de sus exportaciones en
combustibles y mineros y otro 26% en productos manufacturados. La
desventaja es una elevada concentracién en exportables de bajo valor

Combustibles y
ot | oM | et
extractivas

Mundo 1.362 3.026 9.962
Parte en las exp. totales 9.2 20.4 67.1
Variacién anual 2005-2010 % 10 11 6
América del Norte 213 299 1.352
Parte Exp. Total Reg. 10.9 15.2 68.8
Parte Exp. Glob. 15.7 9.9 13.6
Variacion anual 2005-2010 % 9 11 4
América del Sur y Central 163 244 151
Parte Exp. Total Reg. 28.3 42.3 26.2
Parte Exp. Glob. 12.0 8.1 1.5
Variacién anual 2005-2010 % 13 13 4
Europa 570 623 4.304
Parte Exp. Total Reg. 10.1 111 76.4
Parte Exp. Glob. 41.9 20.6 43.2
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Combustibles y
extractivas

Variacién anual 2005-2010 % 7 8 4
CEl 44 376 141
Parte Exp. Total Reg. 7.6 64.0 23.9
Parte Exp. Glob. 33 12.4 14
Variacién anual 2005-2010 % 11 11 9
Africa 55 333 95
Parte Exp. Total Reg. 10.8 65.6 18.6
Parte Exp. Glob. 4.0 11.0 0.9
Variacién anual 2005-2010 % 13 10 8
Oriente Medio 22 609 197
Parte Exp. Total Reg. 2.5 68.1 22.0
Parte Exp. Glob. 1.6 20.1 2.0
Variacién anual 2005-2010 % 16 8 16
Asia 293 540 3.722
Parte Exp. Total Reg. 6.3 11.5 79.4
Parte Exp. Glob. 215 17.9 37.4
Variacién anual 2005-2010 % 13 16 10

Fuente: WTO, ITS 2011

1.3.1.5 ORIGEN Y DESTINO SEGUN GRUPOS DE
PRODUCTO (DATOS DE 2011)

Productos Agricolas

La mayor cuota de mercado de productos agricolas la tiene Europa, cuyos
intercambios suponen el 40% del total global, ademds la mayor parte de
este comercio se realiza en operaciones intrazonales, alcanzando el 77%
de todo el comercio agricola europeo. Ademds Europa es el principal
destino de las exportaciones del resto del mundo, 41%, del total, siendo
Africa el segundo exportador, y América del Sur y Central el tercero. Asia
es la segunda regidn por valor de intercambios de productos agricolas,
23% del total global, y también realiza la mayor parte de estos en la
propia regién, 59%.

América del Norte es el segundo proveedor asidtico, 38%, y América del
Sur y Central el tercero, 26%.

América del Norte es un exportador neto de productos agricolas, siendo
origen del 15% de los intercambios y el destino de 12% de los mismos.

Asia y el comercio intrazonales son los principales destinos de sus
productos, en tanto que América del Sur y Central son el segundo origen
de sus importaciones. América del Sur y Central es otra regién netamente
exportadora de productos agricolas, originando el 12,4% del comercio y
siendo destino de sélo el 4%. Asia, 26% y Europa, 25% son los principales
destinos de sus productos.

Combustibles y productos mineros

Asia es el principal destino de las exportaciones con 38% del total, y
Europa el segundo con 34%.

Oriente Medio es el mayor origen de los intercambios, 21%, seguido de
Europa, 20%. El primero exporta a Asia la mayor parte de su produccidn,
65%, en tanto que en el segundo el intercambio intrazonales es
dominante, 78,6%.

Las exportaciones de América del Sur y Central estds destinadas en su
mayor parte a Asia y América del Norte, alrededor del 30% en cada caso.
El siguiente destino en importancia es la propia region con 20% del total,
y por debajo aparece Europa con 15%.

Manufacturas

Europa es el principal actor de los intercambios en productos
manufacturados, siendo origen del 43% y destino del 40% del total. El
comercio intrazonales es el ambito de sus productos alcanzando el 68%
de los intercambios.
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Tabla 1.3-10. Exportaciones de mercancias por Grupo de Producto. 2011. Billones de USS$ y % de participacién

Destino Africa Asia CEI Europa Oriente Medio Am;‘::; del América del Sur y Central Mundo
Origen Valor % Valor % Valor % Valor % Valor % Valor % Valor % Valor %
Africa 12.0 | 202% | 105 | 17.7% | 1.2 2.0% 248 | 41.7% | 4.8 8.1% 3.5 5.9% 2.0 3.4% 59.5 3.6%
Asia 219 | 5.7% | 2262 | 59.2% | 87 2.3% 51.7 | 13.6% | 233 6.1% 43.0 11.3% 6.5 1.7% 381.8 23.0%
CEI 4.2 7.2% 12.0 | 203% | 21.0 | 356% | 139 | 235% | 4.3 7.2% 0.5 0.9% 0.2 0.4% 58.9 3.6%
Europa 253 | 3.8% 46.6 7.0% | 24.0 | 3.6% | 5202 | 77.7% | 194 | 2.9% 263 3.9% 6.6 1.0% 669.9 40.4%
Productos agricolas
Oriente Medio 1.9 6.0% 5.9 18.6% | 1.3 4.1% 2.6 83% | 15.0 | 46.8% 0.5 1.7% 0.1 0.3% 319 1.9%
América del Norte 9.4 3.7% 959 | 382% | 2.7 1.1% 239 9.5% 7.1 2.8% 94.8 37.7% 17.4 6.9% 251.4 15.1%
América del Sury Central | 15.2 | 7.4% 543 | 264% | 7.8 3.8% 522 | 253% | 128 6.2% 27.7 13.5% 34.7 16.9% 206.1 12.4%
Mundo 899 | 54% | 4515 | 272% | 66.7 | 4.0% | 6894 | 41.5% | 86.6 5.2% 196.4 11.8% 67.6 4.1% 1659.5 100.0%
Africa 268 | 7.0% | 1152 | 30.2% | 0.4 01% | 1273 | 333% | 3.5 0.9% 86.9 22.7% 14.7 3.8% 382.2 9.5%
Asia 116 | 1.6% | 5822 | 82.7% | 1.7 0.2% 42.0 6.0% | 17.1 2.4% 225 3.2% 14.5 2.1% 703.8 17.6%
CEI 3.0 0.6% 794 | 152% | 53.6 | 10.3% | 3342 | 641% | 7.1 1.4% 34.8 6.7% 3.3 0.6% 521.3 13.0%
Europa 304 | 3.7% 41.1 5.0% 7.7 09% | 646.0 | 78.6% | 13.4 1.6% 53.4 6.5% 5.8 0.7% 821.9 20.5%
Combustibles y productos de mineria
Oriente Medio 201 | 24% | 549.7 | 649% | 0.2 0.0% | 104.7 | 12.4% | 30.3 3.6% 80.6 9.5% 5.7 0.7% 847.3 21.1%
América del Norte 4.6 1.1% 60.0 | 14.7% | 1.3 0.3% 60.4 | 148% | 29 0.7% 237.8 58.2% 41.1 10.0% 408.9 10.2%
América del Sury Central | 1.9 0.6% 983 | 305% | 0.2 0.1% 493 | 153% | 3.5 1.1% 95.9 29.7% 70.9 22.0% 322.6 8.0%
Mundo 984 | 2.5% | 15259 | 38.1% | 65.0 | 1.6% | 1364.1 | 34.0% | 77.8 1.9% 611.9 15.3% 155.9 3.9% 4007.8 100.0%
Africa 282 | 25.5% 13.7 12.4% 0.2 0.2% 48.3 43.8% 5.9 5.3% 10.6 9.6% 2.7 2.4% 110.3 1.0%
Asia 117.8 | 2.7% | 2043.7 | 47.7% | 99.3 2.3% 7983 | 18.6% | 1985 | 4.6% 831.3 19.4% 156.7 3.7% 4284.8 37.2%
CEI 3.7 2.0% 231 | 128% | 77.0 | 42.7% | 50.5 | 28.0% | 10.0 5.5% 7.4 4.1% 6.0 3.4% 180.5 1.6%
Europa 1414 | 2.8% | 540.6 | 10.9% | 200.0 | 4.0% | 3414.8 | 68.6% | 1583 | 3.2% 393.7 7.9% 103.9 2.1% 4977.0 43.2%
Manufacturas
Oriente Medio 152 | 5.8% 92.0 | 352% | 44 1.7% 435 | 16.7% | 60.8 | 23.3% 25.6 9.8% 3.9 1.5% 261.2 2.3%
América del Norte 216 | 14% | 2995 | 20.0% | 11.2 | 0.7% | 2498 | 16.7% | 49.3 3.3% 731.1 48.8% 135.7 9.1% 1499.0 13.0%
América del Sur y Central 4.3 2.2% 16.1 8.1% 0.5 0.3% 25.6 12.9% 1.5 0.8% 55.1 27.8% 94.7 47.8% 198.1 1.7%
Mundo 3321 | 29% | 3028.7 | 26.3% | 392.6 | 3.4% | 4630.8 | 40.2% | 484.3 | 4.2% 20548 | 17.9% 503.5 4.4% 11510.9 100.0%
Fuente: WTO, ITS 2011
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Asia es el segundo origen y destino de productos manufacturados con un Rusia es el primer pais exportador, seguido de Arabia Saudi y los Estados Expartacianes
37% y 26% respectivamente, siendo el comercio intrazonales el principal Unidos. Destaca la presencia de los paises de Oriente Medio y miembros
con 48% del total de sus intercambios. América del Norte es el segundo de la OPEC. Dentro de América del Sur destacan Venezuela y Brasil entre LR Cf;mn':i:itri:'ses s | usEl || Gt
destino de sus exportaciones con casi el 20%, seguido de Europa con el los primeros 20 exportadores, en tanto que Colombia se ubica en el
19%. uesto 35 a nivel global. 11 |  Reino Unido 34.49 88.49 340.97 463.94 2.7%
p g
o ) . . ) ) 12 | HongKong, CHN | 9.22 11.36 408.25 428.82 2.5%
América del Sur y Central es un importador neto de manufacturas, Las compras estan dominadas por los Estados Unidos y China, los grandes
i . . . [ , . . 13 Canads 60.14 154.25 204.20 418.60 2.49
emitiendo menos del 2% de los intercambios y en cambio recibiendo el demandantes de energia abarcan el 25% del total de importaciones anada %
4,4% de los mismos mundiales. Japdn, Alemania y Corea les siguen en orden de importancia. 14 Singapur 10.07 85.90 279.64 375.62 2.2%
Colombia ocupa el puesto 50. 15 |  Arabia Saudi 5.88 293.69 64.80 364.37 2.1%
: 16 México 22.94 69.28 247.11 339.33 2.0%
1.3.1.6 PRINCIPALES PAISES EN EL COMERCIO Manufacturas
INTERNACIONAL POR GRUPOS DE 17 Taiwan 6.77 25.08 270.77 302.63 1.8%
PRODUCTOS'® China es el principal actor en el comercio de manufacturas con una cuota 18 Espafia 48.56 37.68 214.59 300.82 1.8%
0 . 0 . .
del 15% de las exportaciones y un 9,5% de las importaciones globales. i ndia 3432 7210 18781 594.23 7%
Productos agricolas China es el lider exportador, seguido de Alemania y Estados Unidos en 20 Brasil 86.46 77.80 84.09 248.35 1.4%
q q | | de b | I tercer lugar y Japdn en cuarto. Colombia se encuentra en el puesto 48 por 21 Suiza 930 15.88 202.01 2719 13%
Estados Unidos es el principal pais en comercio de bienes agricolas, es e ;
. principal p . . 8 y valor de exportaciones. 22 Malasia 38.90 45.89 140.83 225.62 1.3%
lider exportador y el segundo por valor importaciones, seguido de
Alemania, China y los Paises Bajos. Las importaciones estdn marcadas por la demanda de los Estados Unidos, 23 Tailandia 47.60 16.04 159.25 222.89 1.3%
destino del 13% del total, seguido por China y Alemania. Colombia ocupa 24 Australia 34.05 159.68 28.34 222.07 1.3%
Las exportaciones estan lideradas por los Estados Unidos que abarca el ; ;
P _ ° P ) ' qu el lugar 46 por valor de importaciones. 25 Indonesia 48.14 84.71 68.42 201.27 1.2%
10% del comercio global, seguido de los Paises Bajos y Alemania, 7y 6 por
. . ’ ’ . . e i 9
ciento respectivamente. Entre los paises de América del Sur destaca la Tabla 1.3-11. Comercio de mercancias por grandes grupos de productos. > Colombia 706 37.15 9.94 >4.14 0-3%
presencia de Brasil, cuarto exportador mundial, en tanto que Colombia Principales paises. 2011, billones de US$
estd ubicado en el puesto 39. Importaciones
Exportaciones
Las importaciones estdn dominadas por China, 8%, seguida de Estados } pypleten | SNBSS e | e | e
. . , . - . Combustibles T, y mineros
Unidos y Alemania. Paises europeos y desarrollados de Asia y América del Agricolas y mineros Manufacturados | Total | Participacién.
Norte destacan en tres los principales compradores mundiales. América Global 1745.21 4155.81 11927.19 17828.20
del Sur como exportador neto, no tiene ningln representante entre los Global 1659.52 4007.82 11510.95 17178.30 1 | EstadosUnidos | 137.16 523.03 1523.27 2183.46 12.2%
p ) g p
25 primeros paises por nivel de importaciones de productos agricolas, y 1 China 64.61 59.46 1771.86 1895.93 11.0% 2 China 144.72 516.22 1032.93 1693.87 9.5%
Colombia aparece en el puesto 50 de la lista global. 2 Alemania 94.48 86.82 1255.67 1436.98 8.4% 3 Alemania 118.12 234.17 874.88 122717 6.9%
. . 3 Estados Unidos 168.21 185.40 966.49 1320.09 7.7% 4 Japé 95.81 343.16 402.22 841.19 4.7%
Combustibles y productos mineros ” apon °
4 Japon 10.95 37.51 725.30 773.77 4.5% 5 Francia 69.68 134.72 505.88 710.28 4.0%
Estados Unidos es el principal actor en el comercio de combustibles y 5 Paises Bajos 108.07 142.77 401.90 652.74 3.8% 6 Reino Unido 68.82 117.30 440.54 626.66 3.5%
productos mineros, seguido de China en segundo lugar, y Rusia en . Francia 8344 2391 156,78 8413 3.0% 7 Paises Bajos 74.55 163.17 354.91 592,63 3.3%
tercero. .
7 | Coreadel Sur 12.70 65.70 473.33 551.74 3.2% 8 Italia 65.26 139.62 34352 >48.40 3.1%
0,
s alia 23,01 3859 42523 0763 30% 9 | CoreadelSur 34.68 220.10 267.50 522.29 2.9%
- 10 | HongKong, CHN | 24.23 27.47 432.10 483.81 2.7%
9 Rusia 29.54 374.92 100.77 505.23 2.9%
11 Bélgica 45.09 96.98 312.52 454,58 2.5%
) 10 Bélgica 48.52 69.37 351.31 469.20 2.7% -
18 \er Anexo 1 con rankings detallados por grupo de producto. 12 Canada 36.45 68.59 325.20 430.24 2.4%
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Importaciones

Agricolas c‘;mr;f::::es Manufacturados Total Participacion.
13 India 22.56 183.33 191.45 397.34 2.2%
14 Espafia 44.74 93.62 232.93 371.29 2.1%
15 Singapur 13.76 126.00 219.79 359.54 2.0%
16 México 29.23 45.53 268.43 343.20 1.9%
17 Rusia 40.81 12.29 229.66 282.76 1.6%
18 Taiwan 15.34 84.81 176.14 276.30 1.5%
19 Turquia 17.57 74.08 142.03 233.69 1.3%
20 Brasil 13.58 49.67 162.89 226.14 1.3%
21 Australia 13.53 44.29 161.96 219.78 1.2%
22 Tailandia 15.20 53.82 142.65 211.67 1.2%
23 Suiza 13.83 25.76 165.21 204.79 1.1%
24 Polonia 20.26 33.80 148.13 202.19 1.1%
25 Austria 17.80 32.78 136.42 186.99 1.0%
51 Colombia 5.72 4.82 43.54 54.07 0.3%

Fuente: Elaboracion Consultoria, a partir de UNCOMTRADE.

1.3.1.7 EXPECTATIVAS - PREVISIONES DE
COMERCIO MUNDIAL SEGUN PRINCIPALES
PRODUCTOS/GRUPOS DE PRODUCTOS

3.1.7.1. Actualidad v corto plazo

El volumen del comercio de mercancias crecié un 5% en 2011, una tasa
mas baja de la esperada (OMC proyecté un 5,8%). Diversos factores,
desde catastrofes naturales, como el Tsunami en Japén vy las
inundaciones en Tailandia, hasta los tumultuosos cambios politicos en el
norte de Africa contribuyeron a distorsionar las redes globales de
produccién y llevando a desabastecimientos y alteraciones de precios.
Ademas los problemas al interior de la UE hicieron reducir su demanda de
bienes importados.

Para 2012, la OMC, pronostica un suave incremento de los intercambios,
2,5% (cifra recientemente revisada a la baja desde 3,7%), para volver a
crecer con mayor vigor en 2013, 4,5%, aunque esta cifra también fue
revisada a la baja desde un previo 5,6%.

Tres factores influyen decisivamente en el desarrollo a corto plazo del
comercio, la consolidacién de la recuperacidn de la actividad y el empleo
en Estados Unidos, los indices de produccion industrial en China, que
parecen ralentizarse, y la crisis de deuda soberana en Europa.

La proyeccién de la OMC asume un comportamiento mas dindmico del
sector externo en las economias en desarrollo, estos paises veran crecer
sus exportaciones un 3,5% y sus importaciones un 5,4%. Por otra parte las
economias desarrolladas incrementarian sus exportaciones un 1,5% y sus
importaciones un practicamente nulo 0,4%

El Banco Mundial, por su parte, es mucho mas optimista en el corto plazo
y asume una recuperacion mas vigorosa del comercio mundial, estima
una expansion del 5,2% en 2012, elevandose a 7% y 7,7% durante 2013 y
2014 respectivamente. Este escenario es valido en tanto los riesgos
existentes (principalmente UE y USA) no se tornen profundicen llevando a
una espiral descendente la actividad y con ella el comercio. Los modelos
utilizados por la Institucién calculan que por la caida de 1 punto
porcentual en el ingreso de los paises desarrollados, las exportaciones de
los paises en desarrollo podrian caer un 2,2%, mientras su producto se
veria también reducido en un 0,8% (Global Economic Prospects, June
2012).

Tabla 1.3-12. Comercio Internacional y PIB, 2008 — 2013

% cambio anual

2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013

Volumen de comercio de mercancias | 2,3 -12,5 (139 | 5 2,5 4,5

Exportaciones

Paises Desarrollados 0,9 -15,2 | 13 4,6 1,5 3,3

Paises en Desarrollo 4,3 -7,8 15,3 | 5,3 3,5 5,7

Importaciones

Paises Desarrollados -1,1 | -144 | 11 2,9 0,4 3,4
Paises en Desarrollo 8,6 -10,5 | 18,3 | 8,3 5,4 6,1
PIB real a precios de mercado 1,3 -2,4 3,8 2,4 2,1 2,4
Paises Desarrollados 0 -3,8 2,7 1,5 1,2 1,5
Paises en Desarrollo 5,6 2,2 7,3 5,3 4,9 5,2

Fuente: tomado de WTO, Press release 676, 22-09-2012.

3.1.7.2. Prospectiva de produccion, demanda vy precios

Productos Agropecuarios

La demanda de productos agricolas evolucionara a un ritmo inferior al
experimentado en el pasado debido a la reduccidn del crecimiento de la
poblacién mundial.

Respecto a los productos agricolas, la demanda y produccidn
experimentaran una significativa reduccién a partir de 2030 hasta 2050,
en comparacion con las actuales tasas de crecimiento y las esperadas
hasta el afno 2030. A nivel agregado, el crecimiento de la demanda
excederd levemente la produccién hasta 2030, 1,4% frente a 1,3% anual
respectivamente, en tanto que se espera que ambas se equilibre a partir
de 2030, creciendo a un ritmo de 0,8% anual.

La demanda por regiones estard liderada por el Africa subsahariana, que
experimentara un mayor crecimiento hasta 2050, seguida del resto de
regiones en desarrollo y emergentes, en tanto que los paises
desarrollados experimentaran un crecimiento inferior. El en caso de Ia
produccién, el crecimiento estara dominado por la mayor expansion de
los paises de América Latina y Caribe, pero los paises desarrollados
también experimentardn un crecimiento significativo.

Tabla 1.3-13. Variacion anual de la demanda y produccion de productos

agricolas
Demanda Produccién
2005/ 2007- 2005/ 2007-
2030 2030- 2050 2030 2030- 2050

Mundo 1.4 0.8 1.3 0.8
Paises Desarrollados 0.6 0.2 1.6 0.9
Paises en Desarrollo 1.7 0.9 1.8 1.2
Africa subsahariana 2.6 2.1 1.6 1.2
OrleEnt.e Medio y Norte 1.7 11 1.7 0.8
de Africa
América Latina y Caribe 1.7 0.6 1.9 1.3
Asia Sur 2 13 1.3 0.5
Asia Este 1.4 0.5 1.5 0.9

Fuente: FAO
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Prospectiva de produccion, demanda, precios y comercio para los
principales productos

Cereales

Producciéon. La produccién mundial de cereales se incrementara
gradualmente, atendiendo a la fuerte demanda, hasta 2012. Las tasas de
uso de la produccidn permaneceran bajo, lo que puede traer volatilidad a
los precios.

La produccidn mundial de trigo alcanzara los 761 Mt en 2021, un 8%
superior a la estimada para 2012. La mayor expansién de la produccion
provendra de Rusia, Ucrania y Kazajstdn. La media anual de crecimiento
se estima en 0,7% entre 2009-2011y 221.

La produccion de arroz crecera un 1,5% anual impulsada principalmente
por el incremento de los rendimientos en los productores asiaticos.

El drea de cultivo se expandird a una tasa inferior a la experimentada en
el pasado. Las ganancias por productividad estardn bdsicamente
concentradas en el trigo y el maiz.

Precios. En 2012 el precio del trigo en términos nominales estara por
encima de la década actual pero algo por debajo de los alcanzados en los
ultimos dos afios. El precio en términos reales se mantendra estable y
declinard suavemente desde 2012. Los demas cereales mantendran un
camino similar con precios bajando a partir de 2012 y modestos
incrementos hasta 2012, con una disminucién de los precios reales. El
precio del trigo se espera que llegue a 279 USS la tonelada, con un
incremento en el periodo de 1,5% anual, en tanto que los demas cereales
se ubicaran alrededor de los 245 USS/ton reduciendo significativamente
la diferencia de precios con el maiz.

El precio del arroz se reducird paulatinamente hacia 2021 reflejando un
incremento de la oferta exportable desde Sudeste de Asia y a una
ralentizacion de la demanda cuando hay muchos paises embarcados en
politicas de autoabastecimiento.

Comercio Internacional. Los intercambios de trigo y otros cereales
evolucionaran a un ritmo mas moderado. Estados Unidos mantendra su
posicion como lider exportador de maiz, y los paises de la CEl se
convertirdn en importantes proveedores de trigo hacia 2021.

El comercio de cereales se expandira un 19% hasta 2021, impulsado
principalmente por la exportacion de trigo de los paises de la CEl y la

fuerte demanda de otro grupo resultado de la decreciente oferta de otros
granos en los mercados domésticos: China, UE, Indonesia e Iran.

Rusia serd el primer exportador de trigo con una cuota de Mercado del
17%, en tanto que Estados Unidos continuara como el mayor exportador
de otros granos, 43% del Mercado. El comercio de arroz estara dominado
por Vietnam.

Los intercambios de arroz se expandiran a mayor ritmo que en el pasado,
impulsados por la produccién de nuevos actores en el sureste de Asia,
Myanmar y Camboya, y la creciente demanda de paises africanos, sin
embargo, el comercio de arroz seguird siendo relativamente bajo
respecto de los demas cereales.

Biocombustibles

Han pasado de ser un sector emergente para convertirse en actores que
afectan crecientemente el mercado agricola. Actualmente un 65% de los
aceite vegetales de la UE, el 50% de la cafia de azucar de Brasil y un 40%
del maiz de USA se destinan a la produccién de biocombustibles.

Precios. Los precios del etanol y el biodiesel se mantendran
acompafiando el alto precio del crudo y por la implementacién vy
ampliacion de politicas de biocombustibles que afectan los mercados, si
bien su precio seguird elevado, no experimentara un incremento similar
al del crudo en el periodo y en términos reales se mantendrd
relativamente estable, esperando una disminucién hacia el final del
periodo en los precios del etanol.

Produccién. La produccion de ambos se expandira a ritmos inferiores a
los experimentados en el pasado. El mercado de etanol estard dominado
por Estados Unidos, Brasil y la UE, en tanto que para el Biodiesel se
espera que continle protagonizado por la UE seguida de Estados Unidos,
Argentina y Brasil.

El etanol alcanzara los 180 billones de litros en 2021 impulsado por las
politicas que fomentan su uso. China sera el principal Mercado productor
y usuario y se espera un gran crecimiento por parte de India. La
produccién de biodiesel crecera por encima de los 42 billones de litros
con la UE a la cabeza.

La produccién de Biocombustibles en muchos paises en desarrollo
continuara por debajo de los objetivos propuestos, desde que los cultivos
para su produccién contintdan siendo, en muchos casos, de baja escala y

ademas los elevados precios de los productos (actualmente)
desincentivan su uso para la produccién de biocombustibles.

Comercio Internacional. El comercio de biocombustibles se expandird
significativamente. Los intercambios serdn el 7% de la produccién global,
basicamente por el incremento del comercio entre Brasil y Estados
Unidos, ya que el primero representa actualmente la fuente de
aprovisionamiento mds barata para el mercado americano. La UE
también incrementard sus importaciones de etanol

Oleaginosas

Produccidn. La produccién de oleaginosas continuara creciendo en los
proximos afos y su expansion vendra en partes iguales por el incremento
del area de cultivo como por los incrementos de productividad.

La produccién de semillas se expandira hasta alas 529Mt en 2021, gracias
a la demanda sostenida y producto de la expansién de cultivos y
rendimientos. Estados Unidos sera el productor lider, con Brasil y
Argentina representando conjuntamente un 30% de la produccién total
en 2021. Otros productores emergentes serdn Canada, Ucrania, Paraguay
y Rusia.

La produccion de aceites vegetales se incrementard en 35 Mt
basicamente por el aporte del aceite de coco y de palma y concentrado
en un numero relativamente reducido de productores: Indonesia,
Malasia, China, UE, USA, Argentina, Brasil e India., que abarcaran el 79%
del Mercado total.

Las harinas incrementardn su produccién hasta 35 Mt concentrada en
Argentina, Brasil, China, UE, USA e India.

Precios. El precio de las semillas se incrementard un 9% en términos
nominales respondiendo a una oferta mas ajustada a favor de estas en
relacién con otros cultivos competitivos.

Los aceites vegetales permaneceran estables en los préximos afios para
luego repuntar y crecer por encima de las semillas y las harinas. Estas
ultimas tendran un crecimiento de precios mas estable dada su demanda
para la industria alimenticia animal que crecera de forma sostenida.

Comercio Internacional. Las exportaciones de semillas estardn
dominadas por los tradicionales mercados, pero con la surgencia de
nuevos paises: Ucrania, Paraguay. Pero el crecimiento sera inferior al
experimentado en el pasado e igualmente afectard a paises desarrollados
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y en desarrollo. Las harinas y aceites también se expandirdn a un ritmo
inferior pero menos pronunciado en paises desarrollados. Las
importaciones estardn menos concentradas que en la actualidad pero
China y la UE seguirdn como mercados dominantes.

La soja de Sudamérica continuara liderando el Mercado global en su
sector, mientras que Malasia e Indonesia expandiran su cuota de aceites
vegetales hasta el 60% de las exportaciones. La importacidon de aceites
vegetales estara dominada por China e India.

Azucar

Produccion. Los elevados precios y sostenida demanda llevaran a
incrementar la produccién de azlcar y la incorporacién y expansion de
nuevos productores. Alcanzard las 208 Mt en 2021, principalmente
originada en la cafia de azlcar. Este ultimo cultivo estarda dominado por
Brasil que también liderara el comercio mundial.

Precios. El precio del azucar sin refinar alcanzard los USS 483/ton en
2021, en tanto que el azucar refinado alcanzard los 566 USS/ton. La
creciente utilizacién de la cafia para etanol es uno de los determinantes
de los precios futuros del azlcar. La volatilidad de precios permanece
como una seria amenaza en el futuro por los potenciales efectos de
shocks ambientales o por disrupciones en los ciclos de produccion e
intervencion de politicas, principalmente en paises asiaticos.

Comercio Internacional. Los déficit de oferta en Asia y Africa seran
dominantes en la expansién del uso y por tanto en el sentido de los
intercambios. En los paises desarrollados se espera un crecimiento muy
reducido e incluso reduccién del consumo. La creciente produccidon
llevard un incremento de los intercambios principalmente en Australia,
Tailandia y México, siendo Brasil el lider indiscutido aunque reduciendo
su cuota de mercado. China continuara dominando la importacién por
delante de UE, USA, Indonesia y Rusia.

Carnes

Produccién. Los elevados precios y la fuerte demanda llevaran a
incrementar la oferta, sin embargo los elevados costos de producciony la
competencia por el suelo y el agua restringirdn los potenciales
incrementos y reducirdn el crecimiento del mercado a un 1,8% anual, mas
reducido que en el reciente pasado. Las aves serdn las que dominen el
crecimiento en el sector y creceran en cuota de mercado respecto del
resto de carnes animales. Los rendimientos de escala continuaran

concentrando la produccién en grandes unidades y pocos oferentes tanto
en paises desarrollados como emergentes.

Precios. Los precios se mantendran elevados hasta 2021. Para las aves se
mantendran relativamente estables, en tanto que el incremento sera
mayor en el resto de carnes. No se espera una moderaciéon mientras los
precios de los alimentos y la energia continden también elevados

Comercio Internacional. Las exportaciones estaran dominadas por el
incremento de intercambios en carnes vacunas y de aves, las primeras
concentradas en América del Sur y Norte y siendo los principales
mercados Japdén, China, México y Arabia Saudi. El incremento de
consumo provendrd de los paises emergentes que aumentardn la
importacion.

Pesca

Produccién. Se incrementard hasta las 172 Mt, principalmente por el
crecimiento de la acuacultura. Sin embargo se espera que este sector
crezca a ritmos menos elevados que en pasado reciente afectado por los
elevados costes de produccion.

Precios. Los elevados precios mantendran el consumo practicamente
estable a lo largo del periodo.

Comercio Internacional. La cadena de abastecimiento continuara
globalizada con un 34% de la produccién siendo exportada.

Lacteos

Produccién. La mayor parte de los incrementos de produccion vendran
de paises emergentes, principalmente China e India. La produccién de
leche en paises en desarrollo superara a la de los desarrollados a partir de
2013.

Precios. Se incrementaran un 2% anual a partir de 2014, reflejando
crecientes costes de produccidon y aumento de la demanda.

Comercio Internacional. Se espera un comercio creciente en especial
para la leche en polvo, quesos y manteca.
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Tabla 1.3-14. Proyeccion de produccion de productos agricolas. (Kton. Biocombustibles millones de litros)

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 TCAA
Trigo 702,579.7 706,149.3 709,425.0 716,946.5 719,243.8 730,196.7 736,848.9 747,461.9 756,258.6 760,925.7 0.9%
Cereales | Otros granos 1,205,385.7 1,209,887.6 1,218,723.7 1,238,252.7 1,259,827.3 1,279,571.1 1,295,874.4 1,318,709.0 1,341,231.6 1,362,559.9 1.4%
Arroz 488,043.8 492,961.5 499,107.1 504,142.6 508,789.1 514,976.1 521,874.9 528,916.8 535,211.4 542,072.1 1.2%
Semillas 451,317.6 460,184.5 470,801.5 479,509.5 488,793.9 495,888.4 505,430.8 514,367.9 523,321.3 529,707.3 1.8%
F\’I;"g‘l‘::fgss Proteinas 268,689.7 273,330.4 278,812.3 284,441.2 290,039.7 294,922.5 300,062.2 305,232.8 310,452.1 314,886.8 1.8%
Aceites Vegetales 153,387.6 156,815.0 160,509.3 164,154.5 167,745.2 171,086.1 174,502.9 177,913.6 181,323.0 184,530.0 2.1%
Vacuno 66,104.2 66,192.4 67,378.6 69,274.5 70,625.3 72,164.9 73,251.0 74,399.8 75,537.8 76,503.2 1.6%
Cerdo 111,730.4 113,196.2 115,094.3 116,720.9 118,250.7 119,729.4 121,439.2 122,891.9 124,877.3 126,242.0 1.4%
cames s 104,157.7 106,735.8 109,299.6 111,758.1 114,223.5 116,831.7 119,375.7 122,086.7 124,368.1 127,200.8 2.2%
Cordero 13,478.9 13,7343 14,069.8 14,2783 14,578.2 14,721.7 15,116.7 15,264.4 15,635.0 15,858.7 1.8%
Manteca 737,410.0 751,816.9 766,490.8 782,172.9 797,410.8 811,111.5 827,201.4 845,560.7 864,387.4 880,350.1 2.0%
Queso 460,097.0 469,174.7 479,460.8 490,396.8 500,119.2 509,657.2 521,077.3 535,033.2 549,774.9 562,339.1 2.3%
Lacteos | Leche en polvo s/nata 10,787.9 10,966.3 11,2203 11,475.6 11,704.3 11,906.8 12,169.9 12,502.4 12,861.2 13,132.3 2.2%
Leche Entera 20,577.5 20,880.8 21,219.3 21,580.9 21,944.2 22,258.4 22,625.4 22,957.2 23,329.6 23,658.4 1.6%
Caseina 3,551.7 3,675.8 3,738.6 3,307.2 3,879.8 3,939.5 4,000.1 4,074.9 4,152.5 4,233.4 2.0%
Azicar crudo 4,724.4 4,791.9 4,886.5 4,986.1 5,086.5 5,189.7 5,295.8 5,400.3 5,503.0 5,614.5 1.9%
ppticar | AGcar blanco 308.1 313.8 3215 328.1 333.9 338.6 343.1 347.1 351.2 354.5 1.6%
?:L‘Zf:sade maiz alto en 176,400.2 179,294.4 180,741.0 182,530.5 190,256.5 192,980.6 194,335.2 200,683.9 203,957.5 207,915.3 8%
. Etanol 14,861.9 15,024.9 15,147.2 15,252.0 15,392.5 15,522.1 15,695.3 15,857.7 16,055.0 16,267.9 1.0%
Blofuels Biodiesel 249,311.2 254,417.5 256,390.6 260,034.7 264,580.3 264,939.5 264,707.0 267,102.0 267,090.7 268,895.9 0.8%
Pescado 1,668,454.8 1,719,122.1 1,736,692.7 1,758,967.1 1,847,524.0 1,964,287.0 1,967,968.6 2,052,660.4 2,092,206.9 2,163,420.2 2.9%
Pescado de captura 113,537.1 120,552.6 128,761.1 137,952.0 144,039.2 151,830.3 157,523.4 163,510.1 171,560.3 180,402.4 5.3%
Pesca | Pescado de acuacultura 27,447.2 28,781.8 30,540.3 32,424.4 33,955.5 35,445.8 36,941.3 38,484.6 40,158.3 41,595.0 4.7%
Carne de pescado 154,802.7 156,860.6 159,010.8 158,854.0 162,062.3 163,483.8 165,477.9 167,734.0 167,557.5 171,511.4 1.1%

Aceite de pescado 91,927.0 92,435.3 92,801.3 90,656.5 92,726.1 93,117.3 93,131.4 93,100.1 91,129.6 92,997.5

Fuente: OECD-FAOQ, Agricultural Outlook, 2021.
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Tabla 1.3-15. Proyeccién de precios de productos agricolas (US$/ton. Biocombustibles US$/100 litros

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 TCAA

Trigo 248.58 250.82 250.45 250.32 259.74 264.52 272.51 275.66 276.86 279.33 1.3%

Cereales | Otros granos 244.82 228.69 227.55 231.24 233.36 236.18 242.09 246.12 247.94 246.32 0.1%
Arroz 493.64 465.27 444.86 420.58 419.33 425.92 435.44 442.8 4503 454.46 -0.9%

Semillas 499.86 526.63 513.53 520.59 521.24 533.1 537.17 542.06 542.87 550.33 1.1%

5;22;’;:’: Proteinas 378.39 389.94 390.27 387.37 384.15 392.87 396.52 399.4 401.11 403.58 0.7%
Aceites Vegetales 1113.93 1124.84 1107.42 1140.62 1150.33 1174.92 1200.92 1213.59 1219.88 1232.46 1.1%

Vacuno 4290.54 4788.24 4708.48 4469.48 4410.7 4541.08 4788.71 4712.1 4598.86 4717.88 1.1%

Cerdo 1957.88 2249.72 2198.68 2201.53 2241.89 2249 2388.55 2339.86 2318.28 2380.42 2.2%

carnes Aves 1354.11 1308.51 1280.19 1292.66 1310.11 1340.29 1368.09 1390.65 1400.15 1419.12 0.5%
Cordero 4257.33 4121.82 4027.03 4168.54 4277.71 43815 4462.16 4784.77 4742.3 4812.09 1.4%

Manteca 3859.95 3821.39 3764.51 3774.4 3794.5 3911.92 4031.63 4086.54 4136.18 4213.97 1.0%

Queso 3854.59 3886.24 3824.3 3872.07 3923.98 4024.88 4122.77 4188.15 4251.98 4327.43 1.3%

Lacteos Leche en polvo s/nata 3187.54 3347.9 3338.1 3428.44 3480.22 3566.64 3622.32 3689 3760.75 3840.65 2.1%
Leche Entera 3423.17 3428.1 3455.04 3527.67 3574.43 3667.24 3749.54 3826.12 3912.7 4007.37 1.8%

Caseina 7849.56 8434.14 8554.29 8667.71 8674.02 8931.03 9036.13 9253.37 9433.42 9665.18 2.3%

Azicar crudo 460.83 464.04 474.2 522.9 455.13 465.35 478.61 477.73 474.94 483.14 0.5%

Azicar Azticar blanco 537.5 545.55 557.15 607.82 537.35 546.2 561.65 560.33 559.02 565.7 0.6%
Sirope de maiz alto en fructosa 429.77 454.59 511.41 550.18 512.42 494.38 516.15 521.29 529.07 536.13 2.5%

4 Etanol 85.36 83.7 85.23 87.07 88.88 89.95 92.09 92.96 94.45 95.6 1.3%
Plofuels Biodiesel 152.75 156.08 157.55 160.39 163.68 167.15 172.07 174.7 177.61 181.09 1.9%
Pescado 2684.03 2689.78 2759.32 2914.88 2964.26 3082.64 3169.06 3295.84 3400.79 3474.77 2.9%

Pescado de captura 1362.25 1391.17 1437.68 1510.24 1550.48 1611.24 1665.05 1730.92 1792.57 1843.11 3.4%

Pesca Pescado de acuacultura 1985.83 2001.5 2048.78 2175.42 2233.52 2361.14 24715 2578.17 2763.34 2818 4.0%
Carne de pescado 1565.07 1702.43 1868.08 1995.46 2016.74 2047.79 2146.55 2246.53 2347.22 2360.84 4.7%

Aceite de pescado 1378.41 1432.1 1464.52 1789.89 1615.51 1622.5 1702.59 1769.1 2176.46 1785.52 2.9%

Fuente: OECD-FAO, Agricultural Outlook, 2021.
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Tabla 1.3-16. Saldo de Comercio Internacional. Kton, para Biocombustibles millones de litros)

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Trigo 357.68 357.68 357.68 357.68 357.68 357.68 357.68 357.68 357.68 357.68
Cereales Otros granos -132.48 -132.48 -132.48 -132.48 -132.48 -132.48 -132.48 -132.48 -132.48 -132.48
Arroz -102.38 | -102.38 | -102.38 | -102.38 | -102.38 | -102.38 -102.38 | -102.38 -102.38 -102.38
Semillas -2613.17 | -2613.17 | -2613.17 | -2613.17 | -2613.17 | -2613.17 | -2613.17 | -2613.17 | -2613.17 | -2613.17
Oleaginosas | Proteinas/harinas 2982.79 | 2982.79 | 2982.79 | 2982.79 | 2982.79 | 2982.79 | 2982.79 | 2982.79 | 2982.79 | 2982.79
Aceites vegetales -1944.04 | -1944.04 | -1944.04 | -1944.04 | -1944.04 | -1944.04 | -1944.04 | -1944.04 | -1944.04 | -1944.04
Vacuno 600.00 600.00 600.00 600.00 600.00 600.00 600.00 600.00 600.00 600.00
Cerdo 630.24 631.22 633.75 635.10 633.91 634.53 633.89 633.02 634.24 634.25
carnes Aves 195.00 195.00 195.00 195.00 195.00 195.00 195.00 195.00 195.00 195.00
Cordero 55.00 55.00 55.00 55.00 55.00 55.00 55.00 55.00 55.00 55.00
Manteca 24.39 24.39 24.39 24.39 24.39 24.39 24.39 24.39 24.39 24.39
Queso -19.09 -19.09 -19.09 -19.09 -19.09 -19.09 -19.09 -19.09 -19.09 -19.09
Lacteos Leche en Polvo s/nata 16.87 16.87 16.87 16.87 16.87 16.87 16.87 16.87 16.87 16.87
Leche en polvo entera 69.96 69.96 69.96 69.96 69.96 69.96 69.96 69.96 69.96 69.96
Caseina 136.57 124.97 130.08 134.30 139.51 144.51 149.01 153.30 157.29 160.87
AzUcar 5675.06 | 5675.06 | 5675.06 | 5675.06 | 5675.06 | 5675.06 | 5675.06 | 5675.06 | 5675.06 | 5675.06
) Azucar sin refinar 2837.53 | 2837.53 | 2837.53 | 2837.53 | 2837.53 | 2837.53 | 2837.53 | 2837.53 | 2837.53 2837.53
Aaticar Azucar refinada 2837.53 | 2837.53 | 2837.53 | 2837.53 | 2837.53 | 2837.53 | 2837.53 | 2837.53 | 2837.53 2837.53
Sirope de maiz alto en fructosa 411.81 411.81 411.81 411.81 411.81 411.81 411.81 411.81 411.81 411.81
) Etanol 3725.63 | 3122.92 | 2963.34 | 5477.54 | 7691.68 | 8891.18 | 10187.06 | 9955.35 | 10158.10 | 11862.83
Blofuels Biodiesel 2830.23 | 2972.74 | 3059.09 | 3175.43 | 3303.61 | 3403.33 | 3502.34 | 3584.56 | 3669.00 | 3727.68

Fuente: OECD-FAOQ, Agricultural Outlook, 2021.
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Energia®’

Producciéon y Demanda. La demanda primaria de energia continuara
creciendo pero a niveles mas moderados que en recientes décadas. En
2035 serd un 35% mayor que en 2008. Los paises emergentes y en
desarrollo abarcaran el 93% de dicho incremento. La participacion de los
paises de la OCDE en la demanda global caerad del mas del 40% actual al
35% en 2035.

Los combustibles fdsiles mantendran un rol central en la mezcla de
energia primaria, sin embargo, se reducird su cuota. La demanda de
crudo crecerd un 18% de 84 millb/d en 2009 a 99 millb/d en 2035. La
demanda de carbdn se anticipa un 20% superior a la actual concentrando
practicamente todo el incremento hasta 2020.

Precios. El precio internacional del crudo crecera de manera sostenida a
99 USS/b en 2020, hasta 113 USS/b en 2035 (precios reales USS 2009). En
términos nominales esto supondrd duplicar los precios actuales hasta
alcanzar los 204 USS/b en 2035. El carbdn incrementard su valor llegando
a 106,5 USS/ton en 2035 (precios reales USS 2009), lo que en términos
nominales significard que la tonelada alcance un precio de 192,4 USS$/ton
en dicho afio.

Comercio Internacional. El escenario esbozado implica un persistente y
elevado gasto en importacion de energia para muchos paises. El gasto
total de importaciones de crudo y gas crecera mas de dos veces desde 1,2
USS trillones en 2010 a 2,6 USS trillones en 2035. China superara a
Estados Unidos como principal comprador hacia 2025, e India superara a
Japdén como tercer importador hacia 2020.

Tabla I.3-17. Prospectiva de demanda y precios del Petréleo y Carbon

2015 2020 2030 2035 2008-2035

Carbén (Mtoe) 3.892 3.966 3.984 3.934 0,6%

Precios (valor nominal USS)

Crudo (barril) 103,6 127,1 177,3 204,1

Carbon (ton) 112 130,6 170,2 192,4

Precios (valor real USS$ 2009)

Crudo (barril) 90.4 99 110 113

Carbén (ton) 92,7 101,7 105,6 106,5

Fuente: IEA, World Energy Outlook 2010. Los datos corresponden al
escenario Nuevas Politicas desarrollado por IEA.

Tabla I.3-18. Proyeccién Demanda Primaria de Energia segln region y
paises seleccionados

2015 2020 2030 2035 2008-2035

Demanda

Crudo (Mtoe) 4.252 4.346 4,550 4.662 0,5%

9La proyeccion de precios, produccion y demanda estd tomada del escenario
Nuevas Politicas, desarrollado por la Agencia Internacional de la Energia e
incluido en el World Energy Outlook 2010. Este Escenario implica la adopcion por
parte de los paises de medidas tendentes a mitigar los efectos medioambientales
y de seguridad energética destinados a reducir la emision de gases de efecto
invernadero y reformar los subsidios a los combustibles fésiles.

2008 2015 2020 2030 2035
OCDE 5.421 5.468 5.516 5.578 5.594
América del Norte 2.731 2.759 2.789 2.836 2.846
Estados Unidos 2.281 2.280 2.290 2.288 2.272
Europa 1.820 1.802 1.813 1.826 1.843
Japoén 496 495 491 482 470
NO-OCDE 6.516 7.952 8.660 10.002 10.690
Europa del Este y Eurasia 1.151 1.207 1.254 1.344 1.386
Rusia 688 710 735 781 805
Asia 3.545 4.609 5.104 6.038 6.540
China 2.131 2.887 3.159 3.568 3.737
India 620 778 904 1.204 1.405
Oriente Medio 596 735 798 940 1.006
Africa 655 735 781 868 904
América del Sur y Central 569 667 723 812 855
Brasil 245 301 336 386 411
Mundo* 12.271 13.776 14.556 16.014 16.748

Fuente: IEA, World Energy Outlook 2010. Los datos corresponden al
escenario Nuevas Politicas desarrollado por IEA. * Incluye Bunkers no
contabilizados a nivel regional.

1.3.1.8 COMPETITIVIDAD DE LAS
EXPORTACIONES E IMPORTACIONES DE
COLOMBIA

Se analiza a partir de tres indicadores, IVCR, IBCR, Ill y se hace a nivel de
los 99 capitulos del arancel.

IVCR®. El Indicador de Ventaja Comparativa Revelada, IVCR, posibilita
analizar ex-post los productos o grupos de producto de un pais (o regién)
con ventajas/desventajas en los mercados de destino. De acuerdo con el
valor del indice, si éste es superior a uno el pais tiene una ventaja
comparativa en ese producto respecto al Mercado de destino; si es
inferior a uno tiene una desventaja comparativa. De acuerdo con Balassa
(1965), el intercambio real de bienes y mercancias entre paises refleja sus
costos relativos. En este sentido, el indicador “revela” las ventajas
(desventajas) comparativas cuando el valor es mayor (menor) a 1, ya que
proporcionalmente estd exportando mds (menos) de ese producto
especifico que el resto del mundo. Es decir, exporta los bienes que su
trabajo produce de forma relativamente mds eficiente que el resto.

En la siguiente tabla se reflejan los primeros 20 capitulos del arancel por
orden de competitividad revelada para dos periodos, de 2002 a 2011 y de
2007 a 2011. Los productos incluidos en estos capitulos conforman
aproximadamente el 90% del total de exportaciones colombianas. Las
principales ventajas se encuentran los capitulos que incluyen a las plantas
vivas y productos de floricultura, café, azlcares, frutos comestibles,
combustibles, pieles, preparaciones alimenticias diversas, otros
productos agricolas y tejidos de punto; éstos presentan un valor superior
a 2 y un valor normalizado superior a 0,3, lo que indica una clara ventaja
comparativa en relacién al comercio global.

Los demads grupos contenidos entre estos 20 primeros tienen un valor
superior a 1 e inferior a 2 y un valor normalizado entre 0,3 y -0,3, lo que
indica que el pais es competitivo en la produccién de éstos pero que a su
vez existe un comercio intra-producto, o sea que existe un relativamente
significativo volumen tanto de ventas como de compras al exterior
dentro de la misma categoria.

°Fl indicador se define como IVCR=X del producto k realizadas por el pais i al
pais_grupoj/ X totales del pais i, divididas por las X del producto k realizadas por
el pais i al mundo / X totales del pais i al mundo.
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Como puede apreciarse, una amplia mayoria de los capitulos de
exportacion con ventajas comparativas pertenecen a grupos de
productos de origen agricola y energético minerales.

1% Indicador de Intensidad Importadora, permite conocer cuales son los
grupos o productos con mayor demanda por la economia de un pais o
region, y en tanto los mas ventajosos y desventajosos para los
proveedores. Al igual que el anterior un valor superior a uno indica una
intensidad importadora clara que ofrece Mercado para los proveedores

del exterior en dicho capitulo o producto.

Como se puede apreciar en el siguiente cuadro el resultado del indicador
guarda una estrecha relacién con los dos anteriores, dado que los
resultados positivos y cercanos a 1 indican una potencialidad de
exportacién, por contrario, los productos con indicador negativo y
cercano a -1 revela una clara dependencia del exterior.

Tabla 1.3-20. IVCR Colombia-Mundo. Primeros 20 Cédigos del arancel
con mayor ventaja para las exportaciones colombianas

Las importaciones colombianas no estdn tan concentradas como las
exportaciones y en parte importante se trata de productos intermedios y
bienes de capital, lo que se refleja en la siguiente tabla de IIl. Los
primeros 20 cddigos del arancel que presentan una mayor ventaja para
los proveedores sélo cubren el 10% del valor total de las mismas,
indicador de la mayor diversidad de productos importados, respeto a las
exportaciones, mas concentradas en un reducido nimero de partidas.

Destaca la intensidad de importacion de productos intermedios de la
industria alimenticia, textil y manufacturas, e insumos de produccion
agricola.

Tabla 1.3-19. Cddigos del arancel con mayor ventaja para los
proveedores del pais

1] 1l
Caodigo Descripcion del producto Promedio | Promedio
2002-2011 | 2007-2011

fosforos.

'55 Fibras sintéticas o artificiales discontinuas 2.02 2.38

'54 Filamentos sintéticos o artificiales 2.59 2.26

56 Guata, fieltro, telas sin tejer; hilados especiales; 256 291
cordeles, etc.

"5 Grasas y aceites animales o vegetales; grasas 230 1.89
alimenticias; ceras

'40 Caucho y manufacturas de caucho 2.09 1.88

'29 Productos quimicos organicos 2.65 1.88

33 Aceites ,esenuales y resinoides; prep. De 1.94 1.82
perfumeria, de tocador

'79 Cinc y manufacturas de cinc 2.05 1.76

16 Prepalrauones de carne, de pescado o de 171 1.75
crustaceos, de moluscos.

'38 Productos Quimicos miscelaneos 2.26 1.75

'96 Manufacturas diversas 1.74 1.72

39 Extractos .curtlentes/tmtoreos; taninos,  sus 1.92 164
derivados; pinturas

'13 Gomas, resinas y demas jugos y extractos vegetales 2.12 1.53

Cédigo Descripcion del producto Promedio | Promedio

2002-2011 | 2007-2011
'93 Armas y municiones y sus partes y accesorios 8.18 6.23
'10 Cereales 7.00 5.58
'88 Navegacidn aérea o espacial 3.13 4.00
'31 Abonos 5.49 4.00
2 |G eree, ] e | s
'52 Algoddn 3.48 3.21
'36 2.59 3.02

Pélvoras y explosivos; articulos de pirotecnia;

2E] indicador se define como Ill= M del producto k realizadas por el pais i desde el
pais grupo j / M totales del pais i desde el pais grupo j, divididas por las M
mundiales del producto k / M mundiales.

Fuente: IEA, World Energy Outlook 2010.

IBCR?. El indice de Balanza Comercial Relativa mide la participacién de la
balanza comercial de un determinado producto en el comercio total de
ese producto. El IBCR se ubica entre -1 y 1, y se considera competitivos
los productos cuyo indice es mayor a cero, y no competitivos aquellos
que tienen un indice menor a cero. La Direccion de Estudios Econémicos
del DNP (2003) supone la importancia de este indicador en la medida que
un sector es altamente exportador al tener ventajas competitivas
relativas, y de forma contraria, un sector es importador al tener
desventajas competitivas respecto a otros mercados. Por lo tanto,
Colombia tendrd oportunidades de expansion en los productos cuyo IBCR
sea mayor a cero, y el pais/region destino presenta un indice menor a 1.

22F| indicador se define como IBCR= (X-M)/(X+M). Precios FOB. Para el cdlculo del
indicador.

IVCR IVCR IVCR IVCR
Codizo | Descripcién del producto Promedio | Promed | Normaliza | Normaliza
& 5 4 2002- | i02007- | do2002- | do 2007-
2011 2011 2011 2011

06 Plantas vivas y productos 0.94 091
de la floricultura 32.92 22.21 ’ ’
Café, té, yerba mate y

! .94 91

09 especias 35.15 22.10 0.9 0.9

, Azucares y articulos de

17 confiteria 10.29 6.11 0.82 0.72
Frutos comestibles;

'08 cortezas de agrios o de 0.72 0.61
melones 6.19 4.16
Combustibles minerales,

27 aceites minerales y prod. 0.53 0.52
de su destilacién 3.26 3.20
Pieles (excepto la

‘41 .34 A4
peleteria) y cueros 2.04 2.84 03 0.48

, Preparaciones

21 alimenticias diversas 3.35 2.78 0.54 0.47
Los demas produc. De

05 orig. .anlmal, no 0.02 0.47
comprendidos en otros
capitulos 1.04 2.78

'60 Tejidos de punto 1.46 2.26 0.19 0.39

'69 Productos ceramicos 2.20 1.90 0.37 0.31
Aceites  esenciales vy

'33 resinoides;  prep. de 0.17 0.30
perfumeria de tocador 1.41 1.87
Perlas finas o cultivadas,

'71 piedras preciosas, 0.33 0.29
semipreciosas y similares 1.98 1.81

, Productos editoriales, de

49 ’ 0.42 0.24
la prensa/de otras 2.42 1.64
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IVCR IVCR IVCR IVCR Codigo Descripcion del IBCR Promedio IBCR Promedio 2007-2011 Codigo Descripcion del IBCR Promedio IBCR Promedio 2007-2011
o . Promedio | Promed | Normaliza | Normaliza 8 producto 2002-2011 anos & producto 2002-2011 afos
Codigo | Descripcion del producto 2002 10200 do 2002 do 200
- e 7- © : © 7- minerales, aceites hilados y tejidos de
2011 2011 2011 2011 minerales y prod. de su papel
industrias graficas destilacion -
Paraguas, sombrillas,
02 Carne v despojos 061 0.22 Peleteria, confecciones '66 quitasoles, bastones -0.89 -0.95
comestibles 0.24 1.58 ’ ’ '43 de peleteria; peleteria 0.64 0.78 asiento, latigos, fustas
- artificial/facticia -
Sal; azufre; tierras y 199 Materias no a otra -0.97 0.96
‘25 piedras; yesos, cales vy 0.45 0.20 Frutos comestibles; parte especificadas ' ’
cementos 2.63 1.51 '08 cortezas de agrios o de 0.73 0.67 Prod ; i
- - melones '37 ro. uctos cztf)gra Icos -0.96 -0.96
Grasas y aceites animales o cinematograficos
'15 o vegetales; grasas 0.22 0.14 , Azucares y articulos de
alimenticias; ceras 1.58 1.32 17 confiteria 0.80 0.66 Ins’tr.umentos " de
, musica; partes y
] 2 . -0.97 -0.97
Papel, cartén; manufact. Prendas y 9 accesorios de estos 0.9 0.9
‘48 de pasta de celulosa, de 0.14 0.13 , complementos de instrumentos
. 62 . 0.83 0.46
papel/de cartéon 1.31 1.30 vestir, excepto los de i -
punto Vehiculos y material
Tejidos especiales; 86 para vias o simil. y sus -0.97 -0.97
'58 superfic. textiles con pelo 0.04 0.13 '01 Animales vivos 0.50 0.42 partes; aparatos ’ ’
insertado; encajes 1.08 1.29 mecdnico
Prendas y
'72 Fundicidn, hierro y acero 1.62 1.19 0.24 0.09 '61 complementos de 0.77 0.38 79 Cinc y manufacturas de -0.99 -0.99
- - vestir, de punto cinc ’ ’
'01 Animales vivos 4.48 1.14 0.64 0.06
Fuente: IEA, World Energy Outlook 2010. g1 | Preparaciones 0.25 0.33 go | Estaio y manufacturas -0.98 -0.99
alimenticias diversas de estafio
Tabla 1.3-21. IBCR Colombia-Mundo. 15 primeros capitulos con Pescados y crustaceos, Pasta de madera o de
tendencia exportadora, y 15 Gltimos capitulos con mayor dependencia 03 moluscos 'y otros 0.61 032 47 otras materias fibrosas -0.98 -0.99
. invertebrados acuaticos celuldsicas; papel.
importadora
'60 Tejidos de punto 0.29 0.32 '10 Cereales -0.99 -0.99
Codigo Descripcion del IBCR Promedio IBCR Promedio 2007-2011 q ) | 4
g producto 2002-2011 BFOS 02 Carne t'bly espojos 0.08 031 50 Seda -0.95 -0.99
. . .. comestibles Fuente: IEA, World Energy Outlook 2010.
Primeros 15, mayor saldo exportador, mayor ventaja competitiva i
Ultimos 15, mayor saldo importador mayor desventaja competitiva
Plantas vivas y - .
06 | productos  de  a 0.95 0.96 flesiduos, - desperdicios 1.3.1.9 VENTAJA COMPETITIVA E INTENSIDAD
floricultura , e as industrias ) ) e ,
23| alimentarias; alim. para 0-93 091 IMPORTADORA POR GRUPO DE PAISES
Perlas finas o animales
cultivadas, piedras - - .
71 preciosas, 0.94 0.95 Gomas, resinas y demas Indice de Ventaja Comparativa Revelada de Colombia con grupos de
semipreciosas y 13 jugos y extractos -0.97 -0.92 paises seleccionados
similares vegetales
05 Café, té, yerba mate y 057 0.9 53 Armas y municiones y 0.98 0.93 El IVCR se puede analizar a nivel de grupos de pais y/o pais para ofrecer
especias : : sus partes y accesorios una vision regionalizada de la potencialidad de las exportaciones
Pieles  (excepto  a 91 Relojeria 0.84 20.93 colombianas respecto de distintos mercados objetivo. Tomando como
‘41 . 0.84 0.87 - : base las exportaciones colombianas en 2011, se analizé el IVCR para 10
peleteria) y cueros 53 Las demas fibras 098 0.9 i
27 0.89 0.83 > textiles vegetales; e 094 grupos de paises.
Combustibles : :
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El siguiente panel revela los 10 capitulos del arancel que representaron
mayor ventaja comparativa para Colombia respecto del mundo en 2011y
se relaciona esta ventaja con distintos grupos de paises. Las celdas en gris
representan los capitulos con mayor ventaja comparativa para cada
grupo de paises y por lo tanto mercados potenciales donde dichos
productos colombianos gozan de una ventaja comparativa. Esto no
supone que las ventajas respecto de los distintos bloques analizados
estén restringidos a éstos capitulos. Seguidamente resaltamos los
principales resultados por bloque.

Considerando las condiciones anteriormente explicadas podemos extraer
una serie de conclusiones:

» Un mercado con 6 grupos de productos con ventaja de exportacion,
APEC: Plantas vivas y productos de la floricultura; Café y otros;
Preparaciones alimenticias diversas; combustibles y demas; pieles y
cueros; y perlas y piedras preciosas.

» Dos mercados con5 grupos de productos ventajosos: UE (frutos
comestibles; café y otros; preparaciones alimenticias diversas;
combustibles minerales y demas; y pieles y cueros) y CEl (Plantas
vivas y productos de la floricultura; café y otros; azucares y articulos
de confiteria; preparaciones alimentarias diversas; y pieles y cueros)

» Dos mercados con 4 grupos de productos con ventajas comparativas:
NAFTA (Plantas vivas y productos de la floricultura; combustibles
minerales y demds; productos ceramicos; y perlas y piedras
preciosas); y, CA (Azucares y articulos de confiteria; preparaciones
alimenticias diversas; Aceites esenciales y resinoides; y productos
ceramicos).

» Dos mercados con 3 grupos de productos ventajosos: MERCOSUR
(Azucares vy articulos de confiteria; aceites esenciales y resinoides; y
productos ceramicos), y ASIA (café y otros; combustibles minerales y
demas; y pieles y cueros).

Tres mercados con 2 grupos de productos con ventaja comparativa:
Africa (azucares y articulos de confiteria); MCCA (aceites esenciales y
resinoides y productos cerdmicos); y MED (azucares y articulos de
confiteria y combustibles minerales y demas).
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Tabla 1.3-22. IVCR. Colombia/grupo de paises, 2011

06 PIar.\tas vivas y productos de la 18.09 0.08
floricultura

08 Frutos comestibles; cortezas de agrios o 317
de melones

'09 Café, té, yerba mate y especias 16.64

17 Azucares y articulos de confiteria 5.30

21 Preparaciones alimenticias diversas 2.07

97 Cqmbustlbles mlneralef, 3 aceites 3.89
minerales y prod. de su destilacidon

33 Aceites e?enuales y resinoides; prep. de 1.50
perfumeria, y tocador

'41 Pieles (excepto la peleteria) y cueros 1.48

'69 Productos cerdmicos 1.17

71 Perlas finas o cultivadas, piedras 173
preciosas, semipreciosas y similares '

Fuente: Elaboracion Consultoria, con base en ITC, UNCOMTRADE. (MED, Medio Oriente, CEl, Comunidad de Estados Independientes).
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Centrando el nivel de analisis en el bloque/grupo de paises objetivo se
reflejan a continuacidén los resultados del IVCR 2011 correspondiente a
cada uno de ellos.

Colombia — Mercosur. Sesenta y nueve capitulos del arancel tienen
potencial de exportacidon a los paises del MERCOSUR. Siendo los 10
primeros (que representan la mayor ventaja comparativa) los siguientes
(Tabla 1.3-23):

Tabla 1.3-23. Colombia — MERCOSUR IVCR 2011

Capitulo Nombre del Grupo IVCR
05 Los demas produc. De orig. animal, no comprendidos en otros

capitulos 4.12

'93 Armas y municiones y sus partes y accesorios 3.31

'44 Madera, carbon vegetal y manufacturas de madera 2.78

'76 Aluminio y manufacturas de aluminio 2.21

Fuente: IEA, World Energy Outlook 2010.

Colombia — APEC. Veintiun capitulos del arancel aparecen como los de
mayor ventaja comparativa, entre los cuales los diez primeros se
presentan en la Tabla I.3-25:

Tabla 1.3-25. Colombia — APEC IVCR 2011

Capitulo Nombre del Grupo IVCR
partes
, Residuos, desperdicios de las industrias alimentarias; alim. para
23 .
animales 10.78
, Vehiculos y material para vias o simil. y sus partes; aparatos
86 (.
mecanico 10.12
'13 Gomas, resinas y demas jugos y extractos vegetales 10.10
'60 Tejidos de punto 9.75
'52 Algodon 9.20
'34 Jabones, agentes de superficie organicos, preparac. Para lavar, etc. 9.10
'64 Calzado, polainas, botines y articulos andlogos y sus partes 8.54

Capitulo Nombre del Grupo IVCR
'45 Corcho y sus manufacturas 11.32
'57 Alfombras y demas revestimientos para el suelo, de mater. textiles 9.74
'40 Caucho y manufacturas de caucho 9.46
'47 Pasta de madera o de otras materias fibrosas celuldsicas; papel. 7.18
'55 Fibras sintéticas o artificiales discontinuas 7.04
'37 Productos fotograficos o cinematograficos 6.50
'66 Paraguas, sombrillas, quitasoles, bastones asiento, latigos, fustas 6.42
'31 Abonos 6.07
'28 Prod. Quimicos inorgan.; compuestos inorgan./organ. de los metales 5.58
'39 Materias pldsticas y manufacturas de estas materias 5.55

Fuente: IEA, World Energy Outlook 2010.

Colombia — Asia. Dieciocho capitulos del arancel obtienen un IVCR mayor
a 1y por lo tanto representan el grupo de productos con mayor potencial
de exportacién a ese conjunto de paises. Los diez primeros se reflejan en

Capitulo Nombre del Grupo IVCR
'50 Seda 1.88
'06 Plantas vivas y productos de la floricultura 1.66
14 Materias trenzables, demas produc. de origen vegetal, noexpres. en

otros 1.65
'26 Minerales, escorias y cenizas 1.50
'74 Cobre y manufacturas de cobre 1.49
05 Los demas produc. De orig. animal, no comprendidos en otros

capitulos 1.46
'42 Manuf. De cuero; articul. de guarnicionaria, talabarteria, viaje.... 1.40
'43 Peleteria, confecciones de peleteria; peleteria artificial/facticia 1.36
'71 Perlas finas o cultivadas, piedras preciosas, semipreciosas y similares 1.28
'16 Preparaciones de carne, de pescado o de crusticeos, de moluscos. 1.28

Fuente: IEA, World Energy Outlook 2010.

Colombia — CA. Setenta capitulos del arancel superan el indice 1 de VCR,
los estrechos lazos econdmicos con estos paises se ven reflejados en este
indicador. Los 10 primeros son los que se presentan en la Tabla |.3-26:

Tabla 1.3-26. Colombia — CA IVCR 2011

la Tabla I.3-24.
Tabla 1.3-24. Colombia — Asia IVCR 2011
Capitulo Nombre del Grupo IVCR
'01 Animales vivos 9.57
81 Los demas metales comunes; cermets; manufacturas de estas
materias 8.35
'74 Cobre y manufacturas de cobre 8.23
14 Materias trenzables, demas produc. de origen vegetal, noexpres. en
otros 8.00
'41 Pieles (excepto la peleteria) y cueros 5.04
'72 Fundicidn, hierro y acero 4.84

Capitulo Nombre del Grupo IVCR
'10 Cereales 11.84
'75 Niquel y manufacturas de niquel 11.49
'87 Vehiculos automaviles, tractores, ciclos, demas veh. terrestres, sus 10.98

Fuente: IEA, World Energy Outlook 2010.

Colombia — Africa. Los capitulos con mayor ventaja comparativa fueron
27, entre los cuales los diez primeros (Tabla 1.3-27):

Tabla 1.3-27. Colombia — Africa IVCR 2011

Capitulo Nombre del Grupo IVCR
‘25 Sal; azufre; tierras y piedras; yesos, cales y cementos 28.86
'57 Alfombras y demds revestimientos para el suelo, de mater. textiles | 26.55
'03 Pescados y crustaceos, moluscos y otros invertebrados acuaticos 22.27
'62 Prendas y complementos de vestir, excepto los de punto 20.08
'93 Armas y municiones y sus partes y accesorios 19.19
'06 Plantas vivas y productos de la floricultura 18.33
'31 Abonos 8.99
24 Tabaco y sucedaneos del tabaco elaborados 7.88
'61 Prendas y complementos de vestir, de punto 6.66
'72 Fundicion, hierro y acero 5.78

Fuente: IEA, World Energy Outlook 2010.

Colombia — UE. Dieciocho capitulos con indicador superior a 1, entre ellos

(Tabla 1.3-28):
Tabla 1.3-28. Colombia - UEIVCR 2011
Capitulo Nombre del Grupo IVCR
'08 Frutos comestibles; cortezas de agrios o de melones 4.77
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Capitulo Nombre del Grupo IVCR
'78 Plomo y manufacturas de plomo 3.62
24 Tabaco y sucedaneos del tabaco elaborados 3.43
'32 Extractos curtientes/tintéreos; taninos, sus derivados; pinturas 3.35
'15 Grasas y aceites animales o vegetales; grasas alimenticias; ceras 3.16
'72 Fundicién, hierro y acero 2.12
'41 Pieles (excepto la peleteria) y cueros 1.96
'09 Café, té, yerba mate y especias 1.92
'92 Instrumentos de musica; partes y accesorios de estos instrumentos | 1.76
'16 Preparaciones de carne, de pescado o de crustaceos, de moluscos. 1.67

Fuente: IEA, World Energy Outlook 2010.

Colombia — NAFTA. Veintitrés grupos con ventaja comparativa, entre
ellos (Tabla 1.3-29):

Tabla 1.3-29. Colombia — NAFTA IVCR 2011

Tabla 1.3-30. Colombia — MCCA IVCR 2011

Tabla 1.3-32. Colombia — MED IVCR 2011

Capitulo Nombre del Grupo IVCR
'88 Navegacion aérea o espacial 18.91
'53 Las demas fibras textiles vegetales; hilados y tejidos de papel 17.42
'80 Estafio y manufacturas de estafio 17.36
‘83 Manufacturas diversas de metales comunes 4.84
'10 Cereales 4.73
'38 Productos quimicos miscelaneos 4.61
82 Herramientas, Utiles, articul. De cuchillera, cubiertos de mesa, de

met.com 3.97
'89 Navegacion maritima o fluvial 3.86
'12 Semillas y frutos oleaginosos; semillas y frutos diversos. 3.85
'47 Pasta de madera o de otras materias fibrosas celulésicas; papel. 3.71

Capitulo Nombre del Grupo IVCR
'01 Animales vivos 37.97
'02 Carne y despojos comestibles 16.14
'93 Armas y municiones y sus partes y accesorios 13.13
93 Residuos, desperdicios de las industrias alimentarias; alim. para

animales 1.63
, Materias albuminoidas; prod. a base de almidén o de fécula
35 o

modificados 1.59
, Combustibles minerales, aceites minerales y prod. de su
27 L.

destilacion 1.37
'91 Relojeria 1.32
'17 Azucares y articulos de confiteria 1.09

Fuente: IEA, World Energy Outlook 2010.

Colombia - CEI. Se encontraron 13 grupos de productos con una relacidn
superior a 1, indicativa de ventajas respecto de este grupo de paises,
siendo los 10 primeros capitulos, los siguientes (Tabla .3-31):

Tabla 1.3-31. Colombia — CEI IVCR 2011

Capitulo Nombre del Grupo IVCR
'50 Seda 2.448
'06 Plantas vivas y productos de la floricultura 1.940
'26 Minerales, escorias y cenizas 1.909
'42 Manuf. De cuero; articul. De guarnicionaria, talabarteria, viaje.... 1.696

16 Preparaciones de carne, de pescado o de crusticeos, de

moluscos. 1.647
'93 Armas y municiones y sus partes y accesorios 1.633
, Perlas finas o cultivadas, piedras preciosas, semipreciosas y
71 L

similares 1.633
'43 Peleteria, confecciones de peleteria; peleteria artificial/facticia 1.601
'12 Semillas y frutos oleaginosos; semillas y frutos diversos. 1.530
'97 Objetos de arte, de coleccién o de antigliedad 1.300

Fuente: IEA, World Energy Outlook 2010.

Colombia — MCCA. Cincuenta capitulos del arancel tuvieron un valor
superior a 1, los diez primeros (Tabla 1.3-30):

Capitulo Nombre del Grupo IVCR
21 Preparaciones alimenticias diversas 27.38
'06 Plantas vivas y productos de la floricultura 25.27
'95 Juguetes, juegos, articulos para recreo o para deporte; partes... 25.25
'18 Cacao y sus preparaciones 11.40
'43 Peleteria, confecciones de peleteria; peleteria artificial/ficticia 10.43
'02 Carne y despojos comestibles 9.30
84 Maquinas, reactores nucleares, calderas, aparatos y artefactos

mecdnicos. 4.57
'41 Pieles (excepto la peleteria) y cueros 4.24
'99 Materias no a otra parte especificadas 2.35
'42 Manuf. De cuero; articul. de guarnicionaria, talabarteria, viaje.... 1.80

Fuente: IEA, World Energy Outlook 2010.

Colombia — MED. Sélo ocho capitulos del arancel arrojan un resultado
superior a 1 (Tabla 1.3-32):

Fuente: IEA, World Energy Outlook 2010.

1.3.2 DESAFiOS DEL PEINT

1.3.2.1 INTRODUCCION

El Plan Nacional de Desarrollo 2010- 2014 “Prosperidad para todos”
plantea como uno de sus principales lineamientos estratégicos el
incremento de la productividad y la competitividad en sectores como la
agricultura, la construccidn, la expansion minero—energética y la
infraestructura de transporte, para generar un crecimiento econdémico
alto y sostenido; e identifica el desarrollo de las infraestructuras de
transportes como uno de los cinco motores principales para el
crecimiento econdmico sostenible de la economia colombiana a corto,
mediano y largo plazo.

En concrecidon de los referidos lineamientos el PEIIT tiene como objetivo
la definicién y programacidon de intervenciones sobre las infraestructuras
de transportes de Colombia a corto, mediano y largo plazo, en orden al
logro de una red infraestructural y de servicios eficiente para el
transporte de cargas y viajeros, que posibilite la integracidn y articulacion
territorial del pais, y la accesibilidad generalizada a niveles de servicios
gue permitan atender las demandas sociales de movilidad, y Ia
integraciéon competitiva de la economia nacional y regional en la
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economia mundial, asegurando la plena articulacion de Colombia dentro
del espacio regional sudamericano.

El PEIIT se formula a partir de criterios de eficacia, eficiencia y de
integracion territorial y sostenibilidad. En concrecién de los mismos el
PEIIT ha de potenciar la utilizacion de los modos mas eficientes y
sostenibles para grandes cargas y transportes masivos (modos ferroviario
y fluvial), y la optimizacién intermodal de los mismos, avanzando por
tanto hacia un mayor equilibrio en la distribucién modal de cargas, que
presenta en la actualidad un protagonismo insostenible del modo
carretera.

La evaluacién, seleccion, priorizacion y fundamentacion de los programas
y actuaciones a desarrollar constituye un reto técnico muy importante,
sobre el que no existen antecedentes plenos homologables a escala
nacional. Pero constituye también, ante todo, un desafio politico-
institucional de primer nivel, habida cuenta de la importancia estratégica
que ha de tener el PEIIT para la articulacidn y redefinicion de la geografia
econdmica regional de Colombia y para la integracion competitiva del
pais en los nuevos escenarios regionales y mundiales.

La relevancia politica y estratégica del Plan aconseja la incorporacion de
consideraciones, criterios y enfoques de caracter estratégico desde fases
iniciales de su elaboracién. Por ello el presente documento incorpora en
sus primeros capitulos el andlisis del contexto estratégico para la
elaboracion del PEINT y de su funcionalidad como instrumento de la
Politica de Transporte.

1.3.2.2 LA NECESIDAD DE SUPERAR LOS
DEFICITS ACUMULADOS Y DE HACER FRENTE
A LOS DESAFIOS Y OPORTUNIDADES DEL
NUEVO CONTEXTO

El PEIIT ha de dar respuesta eficiente a un doble conjunto de necesidades
y demandas sociales, empresariales e institucionales:

1. A las demandas histéricamente insatisfechas derivadas de una
larga fase de desarrollo durante la cual la inversidon nacional en
infraestructuras de transportes fue acumulando déficits en
relacidn a las necesidades del pais, y atrasos relativos en relacion
a la notable mejora de las infraestructuras de los paises mas
dindmicos en la escena mundial;

2. Y alas necesidades y demandas asociadas al desarrollo futuro del
pais, que requieren la habilitacion de los sistemas
infraestructurales que permitan la incorporacién al mercado
nacional e internacional de los inmensos territorios, sistemas y
recursos aun no incorporados en plenitud al desarrollo moderno
del pais, asi como la mejora de los sistemas de transportes
existentes.

La superacidon de los déficits acumulados y la atencidon a las nuevas
oportunidades y necesidades del desarrollo social comportan en su
convergencia en el tiempo desafios que sélo podran resolverse con la
puesta en marcha de un gran esfuerzo inversor a nivel de pais, que se ha
de concretar y ya se esta concretando en niveles de inversion publica y
privada en infraestructuras de transportes sin precedentes.

1.3.3 LA BRECHA DE LAS
INFRAESTRUCTURAS EN AMERICA LATINA Y
EN COLOMBIA

Colombia ha participado de una dinamica regional que ha presentado un
importante crecimiento en la brecha (negativa) de infraestructuras de
transportes en el curso de las ultimas décadas.

I.3.3.1 LA BRECHA DE INFRAESTRUCTURAS EN
AMERICA LATINA.

Para América Latina en su conjunto la brecha de infraestructuras
(diferencia entre las estimaciones del stock necesario de infraestructuras
de transportes y el stock efectivo) se ha incrementado en el curso de las
Gltimas décadas. Segun estudios de la CEPAL® esta brecha se habria ido
incrementando de forma practicamente continuada a partir de 1995, afio
considerado como base en el referido estudio. En realidad toda la

# Goya y Campos, tomado de ‘La brecha en el crecimiento de la infraestructura
de transporte y el comercio de América Latina’. Boletin 276; CEPAL. Agosto de
2009.

informacién disponible indica que dicha brecha se habria venido
incrementando al menos desde los afios 80, durante los que comenzé a
resentirse el esfuerzo inversor en infraestructura de la mayoria de los
paises de la Region.

Grafica 1.3-2. Estimacion de la Evolucion de la Brecha de Infraestructura
de Transporte en América Latina
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Fuente: Boletin 276, CEPAL.

1.3.3.2 DEBILIDAD DEL ESFUERZO INVERSOR EN
INFRAESTRUCTURAS GENERALES Y DE
TRANSPORTES EN AMERICA LATINA Y
COLOMBIA

Los diversos estudios realizados en el curso de los ultimos afios ponen de
manifiesto una notable disminucién de la inversion publica en
infraestructuras a partid e los afios '80:

» Calderén y Server estimaron en 2004 que el gasto publico en
infraestructuras en los principales paises de América Latina se redujo
del 3,1% del PIB, promedio anual en el periodo 1980-1985 al 0,83%
medio anual durante el quinquenio 1996-2001.

> Fay y Morrison estimaron en 2005 que el gasto publico de la regidn
en infraestructuras se redujo del 3,0% al 1,8% del PIB entre 1988 y
1998.
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“Los antecedentes mas recientes confirman los hallazgos de ambos
estudios y ratifican la tendencia a la baja: en el periodo 2002-2006 el
promedio anual de inversion en infraestructuras en el mismo grupo de
paises fue apenas equivalente al 0,6% del PIB, lo que implica que en el
quinquenio 2002-2006 la inversion publica en el sector es menos de la
quinta parte de lo que fue a comienzos de los afios ‘80”%*

Grafica 1.3-3. América Latina: Inversion en Infraestructura
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Grafica I.3-4. América Latina: Inversion en Infraestructura por paises
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> El financiamiento de la infraestructura. Propuestas para el desarrollo sostenible
de una politica sectorial. P. Rozas Balboltin; J. Luis Bonifaz; G. Guerra-Garcia.
NNUU. CEPAL. AECID. 2012

Grafica 1.3-5. América Latina: Inversion publica en infraestructura
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Fuente: CEPAL.

La reduccion del esfuerzo inversor en infraestructuras resulté
consecuencia de la crisis fiscal de los afios ‘80 en los paises de América
Latina, y sobre todo del cambio en la orientaciéon politica-estratégica
dominante sobre el papel del Estado en los procesos de desarrollo.

El crecimiento de la inversion privada en infraestructuras tuvo en efecto
un fuerte impulso durante el Ultimo quinquenio del siglo pasado, aun
cuando altamente concentrado en los sectores de telecomunicaciones y
energia, con participacidn minoritaria en los transportes terrestres. Con
todo, el crecimiento de la inversién privada, decreciente en la primera
década del siglo XXI, no fue suficiente para neutralizar la enorme caida en
la inversién publica, en particular en el sector transporte, en principio
poco atractivo para la inversidon privada (por sus largos periodos de
retorno y recuperacién de la inversion; por las indeterminaciones vy
riesgos en la ejecucion de obra -—obtencién del suelo, licencias
ambientales, consultas previas-; y por las indeterminaciones y riesgos
asociados a la gestién de la demanda, que en aspectos importantes
depende de circunstancias y decisiones ajenas al sector privado)

1.3.3.3 LA SUPERACION DE LA BRECHA DE
INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURAS EN
COLOMBIA

En Colombia existe pleno consenso sobre la acumulaciéon de un atraso
considerable en la calidad y cantidad de las infraestructuras de
transportes disponibles. Y sobre la existencia de una situacién aun mas
desfavorable que la que presenta América Latina en su conjunto.

“Colombia siempre estd por debajo del promedio de América
Latina...menos en flujos de pasajeros y carga en aeropuertos” plantea el
Informe/Ponencia de Fedesarrollo presentado en el 92 Congreso Nacional
de Infraestructura, en noviembre de 2012, en Cartagena, acompafiado de
la Gréfica I.3-6.

Grafica 1.3-6. Infraestructura en Colombia
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Fuente: Fedesarrollo.

Las causas de dichas brechas responden principalmente, segun
Fedesarrollo, a las dificultades de la geografia econdmica colombiana, a
los bajos niveles histdricos de inversion publica, y a los insuficientes
estimulos que ha tenido el sector privado para la inversién en
infraestructuras de transportes, aun cuando éstas tendencias estan
cambiando de manera notable en el curso de los ultimos afios.

Grafica 1.3-7. Inversion en infraestructura
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El Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014, Prosperidad Para Todos,
establece los objetivos y lineamientos estratégicos para revertir la
situacion de rezago de la dotacidon de infraestructuras y sistemas
intermodales de transportes de la economia nacional: “En
infraestructura...una prioridad sera superar la situacién de rezago de
décadas en la que se encuentra Colombia, tanto en términos de cantidad
como de calidad” La identificacidon de las infraestructuras de transporte
como una de las cinco locomotoras de la economia nacional resulta
expresion inequivoca de la nueva visién y valoracion del papel de las
infraestructuras en los procesos de desarrollo.

“Las locomotoras de crecimiento son los sectores de actividad econdmica
que van a definir el rumbo que tome la economia colombiana, sectores
con potencial de arrastrar el crecimiento y la generacion de empleo en los
demds sectores de la economia, especialmente a través de sus
encadenamientos productivos con actividades conexas”*

El Plan Nacional de Desarrollo considera aun insuficientes los avances
alcanzados durante el bienio 2009-2010: “A pesar de los avances, se hace
necesario trabajar en aumentar los niveles de inversion en el sector, los
cuales estan aun muy por debajo de lo recomendable para un pais de
ingreso medio como Colombia (3% del PIB), y que de acuerdo con
comparativos internacionales, se encuentra rezagado en términos de
cobertura y calidad de infraestructura de transporte frente a otros paises
de la region como Chile, México y Brasil. Lo anterior, permitird el
desarrollo de los diferentes modos de transporte y su potencial
articulacion en pro de la complementariedad modal y la prestacion de
servicios de valor agregado””®

La recuperacion incipiente del esfuerzo inversor en el sector no se ha
traducido aun en cambios positivos en la percepcion social y empresarial
sobre las prestaciones del mismo, que han empeorado de una manera
notable de acuerdo con la valoracién internacional comparada de la
competitividad del pais en sus diversos factores determinantes.

Segun el Reporte Global de Competitividad del Foro Econémico Mundial,
el indice Global de competitividad del pais se mantuvo relativamente
estable durante el Gltimo trienio, con un ligero descenso (posicidn 68 en
los Reportes 2010-11 y 2011-12; posicibn 69 en el Reporte

% plan Nacional de Desarrollo 2010-2014, Prosperidad para todos.

correspondiente a 2012-13), en tanto que la valoracion del
comportamiento de las infraestructuras evolucioné en dicho periodo de
la posiciéon 79 a la 85, y a la 93 en el dltimo de los referidos Reportes,
presentando las infraestructuras de transportes las peores valoraciones
dentro del rubro Infraestructuras: carreteras posicién 126; ferrocarriles
posicién 109; puertos posicién 125, en el Reporte 2012-13.

La referida divergencia entre la dindmica del esfuerzo inversor objetivo
del pais, que se ha incrementado, y la valoracion relativa de la
competitividad de las infraestructuras de transportes, que ha empeorado
significativamente, podria ser debida tanto a circunstancias coyunturales
objetivas como a fundamentos valorativos de caracter estratégico.

En relacién a las primeras corresponde sefalar que el impacto de la ola
invernal de 2010-2011 sobre el stock de las infraestructuras se ha
evaluado en el 0,62% del PIB, de donde puede afirmarse que el
incremento del esfuerzo inversor de los Ultimos afios se ha visto en parte
neutralizado por las pérdidas, principalmente en carreteras, causadas por
la ola invernal.

Por otra parte, en generalizado incremento de la valoracién de las
infraestructuras de transportes como componente estratégico para la
competitividad de la economia nacional podria manifestarse en una
valoracion de las infraestructuras de transportes como limitantes de
creciente importancia para la competitividad y desarrollo del pais: un
mismo nivel de servicios (bajo) puede convertirse en un cuello de botella
creciente cuando aumenta la significacidn competitiva del servicio en
cuestion, que es lo que ocurre con los servicios logisticos y de
transportes.

Ademas, el impacto objetivo del esfuerzo inversor en los niveles de
servicio sélo se manifiesta en el medio y largo plazo, habida cuenta del
dilatado periodo de ejecucidn de gran parte de las inversiones en
infraestructuras de transportes.

A corto y medio plazo, en todo caso, el fortalecimiento del esfuerzo
inversor alcanzard niveles sostenidos que resultardn probablemente
eficientes para atender la demanda social y la decisién politica de
superacién de los rezagos acumulados en materia de infraestructuras de
transportes. Asi lo ha afirmado la Ing. Cecilia Alvarez-Correa Glen,
Ministra de Transporte, en el 92 Congreso Nacional de la Infraestructura:
“En los proximos 2 afos adjudicaremos casi el doble de lo que se adjudicé
en los ultimos 20 afios”.

Con ello el pais estaria en camino de alcanzar el esfuerzo inversor
planteado como minimo recomendable en el Plan Nacional de Desarrollo
2010-2014, coincidente con las estimaciones mas recientes formuladas
por Fedesarrollo, asimismo presentadas en el referido Congreso:

Figura I.3-1. Inversion Requerida
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Fuente: Fedesarrollo.

En la superacion de esta brecha histérica de inversiones se estan
focalizando en la coyuntura actual los mayores esfuerzos politico-
institucionales, principalmente orientados a tal fin a optimizar la
participacién econdmica, financiera, tecnoldgica y de gestion del sector
privado, y al logro de una utilizacidn eficiente de los crecientes recursos
publicos de regalias.

La puesta en marcha de la ‘locomotora de las infraestructuras’ tendra
efectos expansivos sobre la economia nacional por una doble via: i) por el
lado de la demanda operara a corto plazo a través de los multiplicadores
del gasto; ii) por el lado de la oferta operard a medio y largo plazo a
través de su incidencia positiva sobre la productividad global de los
factores de la produccion®.

“En la perspectiva macroeconomica, el andlisis de la influencia del capital publico
sobre la productividad de la economia ha cobrado protagonismo gracias al
trabajo de Aschauer del afio 1989 (“Is Public Expenditure Productive?” en Journal
of Monetary Economics, Elsevier, vol. 23(2), pdg. 177-200, March), elaborado a
partir de la estimacion de una funcion de produccion ampliada que incluyo el
capital publico como un factor productivo mds
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De diversos estudios realizados a nivel internacional ha podido concluirse
en la importancia del efecto multiplicador total de las inversiones en
infraestructuras. Asi, en Espaiia, estimdndose el impacto econdmico de
las inversiones ferroviarias durante las ultimas décadas se ha obtenido
que:

1. El‘multiplicador total de la inversion ferroviaria’ seria del
orden de 2,5, expresivo de que por cada euro invertido en
ferrocarriles el PIB nacional se incrementaria en 2,5 euros.

2. Para el conjunto del periodo considerado los efectos de
demanda y de oferta serian semejantes, alin cuando con una
distribucidn temporal muy distinta.

3. Elretorno fiscal obtenido a través de los multiplicadores es
importante, mayor, naturalmente, cuanto mas importante
sea la presién fiscal de la economia en cuestion?.

Dada la reciente temporalidad del incremento del gasto de inversién en
Colombia en infraestructuras de transportes, el efecto motriz del mismo
sobre la economia nacional estaria al presente principalmente operando
por el ‘lado de la demanda’ (multiplicar de la inversiéon sobre el gasto
agregado, el PIB y el empleo), y en menor medada aun sobre la
productividad y la competitividad de la economia.

1.3.4 LA SUPERACION DE LA BRECHA DE
INVERSIONES  CONSTITUYE  CONDICION
NECESARIA PARA UNA POLITICA EFICIENTE Y
SOSTENIBLE DE TRANSPORTES, PERO NO ES
CONDICION SUFICIENTE

Para el desarrollo de una Politica de Transportes eficiente y sostenible en
el marco de las politicas de desarrollo nacional es necesario avanzar en
aspectos que hacen a su integracién con politicas sociales, territoriales y
ambientales, y con las acciones estratégicas para la vertebracién vy
desarrollo del pais a medio y largo plazo.

*Herce, J.A.; Sosvilla-Rivero, S. Efectos econémicos de las inversiones ferroviarias
en Esparia en el periodo 1991-2007. Documento de Trabajo 25. FEDEA.

La incorporacién plena de las dimensiones sociales, territoriales,
ambientales y estratégicas en la Politica de Transporte es necesaria para
el logro de un salto cualitativo en la accion de gobierno en la materia,
para la formulacién de una correcta estrategia en materia de transportes,
y para la puesta en marcha de instrumentos de evaluacién técnica e
institucional que permitan valorar la idoneidad social de distintas
propuestas y alternativas de intervencion. Estos aspectos resultan
esenciales para el PEIIT de Colombia 2012-2032, dado su caracter de plan
estratégico a medio y largo plazo.

La elaboracion de wun plan de estas caracteristicas requiere
necesariamente:

1. La elaboracién o disponibilidad de escenarios prospectivos
gue anticipen e ilustren sobre las megatendencias de
desarrollo del pais en su concrecién territorial, y sobre las
necesidades en materia de movilidad y transportes que las
mismas comportan;

2. La disposicidon de instrumentos de evaluacidon que permitan
valorar la idoneidad de las diversas alternativas de actuacidn
capaces de hacer frente a dichas necesidades.

Dado un cierto cuadro ‘macro’ de necesidades, con su concrecidn
sectorial y territorial, el principal instrumento o técnica que permite
valorar la idoneidad de distintas alternativas posibles es la evaluacidn de
la rentabilidad social o econémica de las actuaciones contempladas. Es la
rentabilidad econdmica o social de las inversiones en trasportes, no la
rentabilidad financiera o privada, la que ha de servir de base para evaluar
la rentabilidad y el interés social y politico-institucional de abordar o no la
realizacién de las actuaciones consideradas. La rentabilidad privada de los
distintos proyectos es de utilidad para evaluar y definir las condiciones de
participacién de la iniciativa privada en el desarrollo de los proyectos
considerados, pero no para evaluar sobre la conveniencia estratégica de
los mismos ni para definir respecto a su realizacidn.

La evaluacién de rentabilidad social o econémica supone una evaluacion
de la conveniencia social de pasar de la situacion existente o previsible sin
proyecto, a una nueva situacion de equilibrio derivada de la ejecucion del
proyecto que se evalua. Supone un analisis de estatica comparativa entre
las situaciones ‘sin’ y ‘con’ proyecto. La rentabilidad social es un concepto
expresivo de las utilidades o desutilidades netas que obtiene la sociedad
como consecuencia de la realizacidn de un determinado proyecto,
computando y valorando el conjunto de cargas y beneficios atribuibles al

mismo aplicando un sistema de precios expresivo de su valoracion social,
y utilizando una tasa de descuento expresiva de la preferencia inter-
temporal del consumo por parte de la sociedad. La rentabilidad social
expresa por tanto en términos econdmicos una suerte de balance global
de las cargas y beneficios que se derivan para la sociedad en su conjunto
de la realizacién del proyecto evaluado.

La determinacidn concreta de la rentabilidad social o econémica de las
inversiones en infraestructuras de transportes requiere la estimacion de
variables y valores que apenas pueden aproximarse a través del mercado,
en particular la valoracién del tiempo de viaje, la determinacién de la tasa
de descuento social, y en general la determinacidon y monetizacidon de
impactos y externalidades que carecen de valores mercantiles (impactos
sobre la seguridad de cargas y personas, sobre variables ambientales y
relativas a la sostenibilidad, sobre la accesibilidad a servicios por parte de
la poblacién, sobre diversos impactos territoriales, etc.) La determinacidn
de estos valores (precios sombra) se apoya en estudios y convenciones
académicas, y en determinaciones de caracter politico-institucional.

A pesar de los esfuerzos que se realicen para la monetizacion de
impactos, la evaluacién estratégica de las inversiones de transportes,
sobre todo cuando estas tienen impacto macro-territorial (nuevos
corredores, grandes programas o planes de actuacién) no puede
realizarse adecuadamente con instrumentos del analisis microeconémico
(las evaluaciones de rentabilidad econémica o financiera lo son), sino que
requieren de evaluaciones que parten del andlisis macroecondmico, o de
la realizacidn de evaluaciones estratégicas de impactos socio-territoriales
y ambientales.

La formulacién y evaluacion de planes se realiza en general a partir de
modelizaciones macroecondmicas complejas, con gran nivel de
desagregacion sectorial y territorial. La evaluacion de actuaciones
singulares estratégicas requiere al menos, complementariamente a la
determinacion de su rentabilidad social, la realizacion de las referidas
evaluaciones complementarias de impacto socio-territorial y ambiental.

En el entorno regional, Brasil y México, que han abordado hace pocos
afios la realizacion de planes estratégicos de transporte de ambito
nacional, han fundamentado la formulacién y evaluacion de los mismos
en estudios y modelizaciones macroeconédmicas muy detalladas. En
Europa probablemente sea Alemania el pais que cuenta con una
experiencia mas sodlida en materia de planificacion y evaluacion
estratégica de las infraestructuras de transportes.
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En Alemania, como en la mayoria de los paises europeos de mayor
desarrollo relativo, se formulan planes nacionales de inversiones en
infraestructuras a medio y largo plazo (10-20 afios), asi como
instrucciones para evaluar la conveniencia y oportunidad de abordar
nuevas actuaciones en el contexto de programaciéon y prospectivo
existente. En la instruccidn correspondiente al Plan de Infraestructuras de
1992 la evaluacién se realizaba en el marco del analisis Costo-Beneficio.
En el desarrollo de la instruccidon correspondiente al Plan Federal del
2003, se incorporaron y reglamentaron, complementariamente, los
anadlisis de impacto medioambiental y de impacto espacial-territorial
como mddulos de evaluacion independientes del ACB.

El procedimiento aleman tiene un gran desarrollo metodolédgico e
instrumental, y es el que mas se aproxima al concepto de evaluacién
estratégica: la metodologia alemana esta especificamente formulada
para evaluar, seleccionar y priorizar los proyectos a integrar en los planes
de inversidon a medio y largo plazo, y tiene por tanto un enfoque que
prioriza los aspectos de cardcter general y estratégico.

De la experiencia alemana corresponde destacar no sélo el rigor y la
consistencia de su practica evaluatoria, sino el desarrollo de los sistemas
de informacidn técnica descriptivos de la realidad actual y de la situacién
esperada a medio y largo plazo. Estos sistemas de informacion,
permanentemente actualizados, comprenden:

» Previsiones econémicas y demograficas, asi como de actividad
laboral, educativa y comercial para las 97 regiones de planificacion
establecidas.

> Previsiones de transporte (viajeros y mercancias) para las 377
regiones internas de transporte y para las 101 regiones externas.

» Previsiones del estado de las infraestructuras de transporte, y de las
obras a realizar.

» Previsiones de la distribucion modal del transporte.

Ello supone partir de una informacion prospectiva que facilita el analisis
de la situacion ‘sin proyecto’, o ‘sin plan’, y por tanto la evaluacién del
impacto del nuevo proyecto o plan en cuestion.

En Espaiia a partir del Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte
2005-2020 se incorporaron como aspectos determinantes de Ia
planificacion y evaluacién estratégica de las actuaciones en transportes
las dimensiones ambientales, sociales y territoriales: “La planificacion
estratégica abordada por el PEIT presenta como elementos mds

destacados en sus planteamientos...la incorporacion de los objetivos
sociales, medioambientales y territoriales con la misma importancia que
los funcionales y econémicos”*

Estos criterios eran coherentes con los Objetivos del PEIT, que
trascendian los aspectos sectoriales y econdmicos: “Los objetivos
generales del PEIT son cuatro: i) mejorar la eficiencia del sistema de
transportes; ii) fortalecer la cohesidn social y territorial; iii) contribuir a la
sostenibilidad general del sistema; y iv) impulsar el desarrollo econédmico
y la competitividad”. Y dieron lugar a la formulacién de objetivos
especificos muy detallados, y a la identificacién de indicadores de control
y metodologias multicriterio de evaluacién que operan, en su caracter de
evaluacion estratégica, como filtro previo a la formulacion definitiva de
los proyectos y a su evaluacién y estructuracién econdmico-financiera
final.

En Colombia la plena incorporaciéon y desarrollo de los componentes
ambientales, sociales y territoriales en la Politica de Transportes no
dependerd sdlo ni quizd principalmente de la misma, sino del avance en
el desarrollo de las politicas e instrumentos estratégicos de la accion
ambiental, social y territorial. En todo caso desde la Politica de
Transporte es importante prestar atencion a la convergencia e
integracién de dichas dimensiones del anadlisis y de la accién politica
segln se vayan desarrollando, circunstancia que previsiblemente ocurrira
a corto plazo.

La superacidn de la brecha de inversiones en materia de infraestructuras
de transportes, objetivo que concentra el Colombia las mayores energias
institucionales en la coyuntura actual, debiera ser por tanto acompafiada
a corto plazo por el desarrollo de formulaciones politicas que expliciten
con suficiente detalle criterios y objetivos especificos que han de resultar
determinantes para la correcta formulacién y evaluacion de los
programas de inversién en infraestructuras, habida cuenta de que las
evaluaciones de rentabilidad econdmica, social y financiera resultan
insuficientes como instrumentos analiticos sobre los que soportar las
decisiones estratégicas de pais en materia de logistica y transportes.

*plan Estratégico de Infraestructura y Transporte 2005-2020.Ministerio de
Fomento. Gobierno de Espafia. Pdg. 3.

Dicha insuficiencia analitica es mucho mas importante en el contexto del
sistema socio-territorial, regional y productivo de Colombia que en el
caso de paises, territorios y economias mas ‘maduras’ (como Alemania o
Espafa), que cuentan con estructuras territoriales, ambientales, sociales
y econdmicas mas definidas.

En Colombia, que ha concentrado su estructura productiva e
infraestructural basica sobre una fraccién limitada de su geografia
(sistema andino y costa Caribe, principalmente), y que tiene sus recursos
mas estratégicos para el desarrollo a medio y largo plazo en dmbitos y
regiones muy escasamente incorporadas al desarrollo moderno (llanos
orientales, principalmente, y planicies litorales sobre el Pacifico), de gran
singularidad vy fragilidad ambiental y socio-cultural, resulta
particularmente necesaria la definicibn de criterios politicos e
instrumentos analiticos y metodoldgicos que permitan la correcta
integracién de consideraciones estratégicas a largo plazo en los planos
econdmicos, territoriales, sociales y ambientales. Estas consideraciones
se inscriben necesariamente en una perspectiva temporal y politica que
trasciende el horizonte relevante para el analisis econdmico-financiero: a
las tasas usuales de rentabilidad e interés financiero el periodo relevante
para el andlisis no suele superar los 15 afios, mientras que en la
evaluacidn estratégica de grandes corredores e infraestructuras de
transportes (sobre todo portuarias y ferroviarias) el periodo de analisis
relevante comporta una temporalidad de 20, 30 o 40 aiios, o mas, asi
como la incorporacidn de dimensiones que trascienden a las ecuaciones
econdmicas y financieras en la perspectiva de la rentabilidad privada.

1.3.5 LA POLITICA DE TRANSPORTES ESTA
EN FASE DE MADURACION Y DESARROLLO

Concentrada al presente en el fortalecimiento del musculo econémico y
financiero que permita alcanzar y sostener el esfuerzo inversor que
necesita el pais, y a tal fin en la tarea de facilitar y optimizar la
participacion del sector privado en el proceso inversor.

Esta recuperacidon muy probablemente se alcanzard a corto plazo y medio
plazo. En este proceso, simultdnea y complementariamente, sera
importante la progresiva incorporacion de las dimensiones analiticas, los
criterios politicos, los instrumentos técnicos y metodoldgicos, y las
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instancias y procesos de participacién y concertacién inter-institucional
gue permitan en plenitud la integracién y articulacion eficiente de Ia
politica y actuaciones en materia de transportes con las principales
politicas de Estado en materia de seguridad; de integracién, desarrollo y
cohesidn social; de desarrollo territorial e integracion regional, a nivel
interno y en ambitos transfronterizos e internacionales.

Los problemas y las politicas en materia de seguridad, desarrollo,
cohesidn e integracion social estan, en partes importantes de la geografia
colombiana, estrechamente relacionados con problemas y actuaciones en
materia de seguridad y transportes.

Las nuevas regiones motrices del desarrollo colombiano a medio y largo
plazo son estrechamente dependientes del éxito de las actuaciones en
materia de transportes, cual ocurre en particular en los Llanos Orientales,
que presentan un extraordinario potencial de crecimiento en un
contexto de mercados mundiales altamente favorable para su
concrecién: hidrocarburos, agroalimentacion, silvicultura, turismo, con
tasas potenciales de crecimiento econdmico sostenido a medio y largo
plazo del 5%-8% anual, capaces de contribuir a la dinamizacién del
conjunto de la economia nacional.

El aprovechamiento efectivo de estas potencialidades requiere para su
concrecion eficiente la realizacién de acciones integradas en materia de
desarrollo territorial y urbano; de programacidn, ejecucién y gestion de
infraestructuras; de gestidn ambiental, y de integracién y desarrollo
social y cultural. Estas acciones han sido objeto hasta la fecha de
aproximaciones parciales, sectoriales o territoriales. El desarrollo e
integracion de las mismas permitira un avance notable de las acciones
estratégicas del Estado en materia de desarrollo regional y nacional, y con
ello un avance en la eficiencia de las actuaciones del sector transportes y
del conjunto de politicas sectoriales y territoriales implicadas.

El Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014 apuesta por un enfoque
regional de la accion de desarrollo, y plantea en consecuencia un
conjunto de proyectos de gran impacto regional. Estos proyectos integran
en general acciones sobre el desarrollo productivo, la conservacion vy
sostenibilidad ambiental, y las infraestructuras de transporte, que han de
ser concebidas, definidas, evaluadas y en parte gestionadas con
perspectiva integral de desarrollo socio-territorial, y ello en el marco de
los nuevos enfoques politicos y normativos del ordenamiento y desarrollo
territorial.

“El ordenamiento territorial promovera el establecimiento de Regiones
de Planeacién y Gestidn, regiones administrativas y de planificacion y la
proyeccion de Regiones Territoriales como marcos de relaciones
geograficas, econdmicas, culturales, y funcionales, a partir de
ecosistemas bidticos y biofisicos, de identidades culturales locales, de
equipamientos e infraestructuras econdmicas y productivas y de
relaciones entre las formas de vida rural y urbana, en el que se desarrolla
la sociedad colombiana y hacia donde debe tender el modelo de Estado
Republicano Unitario. En tal sentido la creaciéon y el desarrollo de
Regiones de Planeacién y Gestién, Regiones Administrativas y de
Planificacidn, y la regionalizacién de competencias y recursos publicos se
enmarcan en una vision del desarrollo hacia la complementariedad, con
el fin de fortalecer la unidad nacional”®.

La progresiva concrecion politica y programatica de estos planteamientos
comportard necesariamente para las diversas politicas sectoriales, y entre
ellas la de transportes, la necesidad de articular y concertar criterios,
acciones, metodologias e instrumentos de intervencién, a fines de
integrar con perspectiva amplia las distintas dimensiones del desarrollo
socio-territorial.

La politica de transportes estard asimismo crecientemente vinculada a las
actuaciones y objetivos en materia de sostenibilidad ambiental, y en
particular a las acciones a desarrollar en materia de lucha contra el
cambio climatico, que han de tener creciente relevancia en la vida social y
en la accién de gobierno. No se tratard ya solamente de desarrollar con
rigor las evaluaciones de impacto ambiental de los diversos proyectos de
transportes, sino de formular y concretar un enfoque estratégico en
materia de movilidad, transportes y sostenibilidad, y, a nivel
instrumental, de poner en marcha metodologias y procedimientos de
evaluacion estratégica de impactos, tanto sobre la movilidad como sobre
la sostenibilidad y la calidad ambiental. En estos nuevos cometidos las
politicas ambientales y de transportes han de avanzar conjuntamente.

La internacionalizacion de la economia y la integracidén y articulacion
socio-territorial e infraestructural de Colombia en el espacio regional
centro y sudamericano también comportard nuevos desafios y nuevos
enfoque a la politica de transportes.

ley 1454 de 2011

> La politica de transportes estd en proceso de concrecion y desarrollo
en multiples planos relevantes para el desarrollo del pais y para la
eficiencia y sostenibilidad de la acciéon social y de gobierno, sin estar
al presente plenamente definida. Si lo estuviera la formulacién del
PEIIT resultaria ciertamente mas sencilla. En estas circunstancias, el
propio proceso de definicion y desarrollo del PEIIT ha de operar como
catalizador que impulse y favorezca el desarrollo de la Politica de
Transportes, tanto en aspectos institucionales, normativos como
instrumentales, a fines que la misma pueda desempenfar en plenitud
todo su potencial estratégico al servicio de la calidad de vida, la
competitividad, la seguridad y la sostenibilidad de la sociedad
colombiana.
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