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Resumen

El presente documento ‘Politica Portuaria para un Pais mis Moderno” Se enmarca dentro de la
tematica que establece el Articulo 2° de la Ley 12 de 1991. Adicionalmente, este documento de
politica formula estrategias orientadas a mejorar la eficiencia en la prestacion de servicios
portuarios.
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l. INTRODUCCION

Los Planes de Expansion Portuaria se constituyen en relevantes documentos de politica
publica en materia portuaria, en los que se formulan tanto lineamientos de politica, como
directrices acerca de desarrollo de la infraestructura portuaria en el pais. Parte de la tematica que
un Plan de Expansién Portuaria debe tratar, se encuentra establecida por la Ley 1 de 1991-“Por la

cual se expide el Estatuto de Puertos Maritimos y se dictan otras disposiciones”.

Especificamente dicha Ley en su Articulo 2, establece cinco aspectos sobre los cuales un
Plan de Expansion Portuaria debe hacer referencia. A continuacién se detalla como este

documento, se relaciona con los cinco puntos establecidos en dicho articulo de la Ley 1:

1. Referencia respecto a la conveniencia de hacer inversiones en nuevas instalaciones
portuarias: El presente documento presenta un andlisis de potenciales necesidades de
ampliacion de la capacidad portuaria por litoral y tipo de carga, el cual permitira establecer la

conveniencia para el pais de realizar inversiones en infraestructura a futuro.

2. Referencia respecto a las regiones en que conviene establecer puertos': El presente
documento mantiene los lineamientos en materia de identificacion de zonas susceptibles de
implantacion de infraestructura portuaria, que hacen parte del Plan Integral de Ordenamiento
Fisico Portuario adoptado mediante Documento Conpes 3611, “Plan de Expansién Portuaria

2009-2011: Puertos para la Competitividad y el Desarrollo Sostenible”.

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

relacionan sus posibles fuentes de financiacion.

4. Las metodologias que deben aplicarse de modo general al establecer contraprestaciones
por las concesiones portuarias: En este Plan de Expansion Portuaria, se define una nueva

metodologia para las contraprestaciones portuarias que aplicard a los beneficiarios de

! Este Articulo de la Ley 1 de 1991 establece que los planes de Expansion Portuaria, no se referirdn a localizaciones especificas.



permisos portuarios de nuevos proyectos y a los beneficios de permisos portuarios que

modifiquen sustancialmente sus contratos.

5. Las metodologias que deben aplicarse de modo general al autorizar tarifas a las
sociedades portuarias; o los criterios que deben tenerse en cuenta antes de liberar el
sefialamiento de tarifas: Mediante el presente documento se mantienen los lineamientos en
asuntos tarifarios contemplados en la Resolucion 723 de 1993 y en la Resolucion 426 de 1997
emitidas por la Superintendencia General de Puertos.

De forma complementaria a lo estipulado por la Ley 1 de 1991, y en linea con la
naturaleza de documentos de politica de los Planes de Expansién Portuaria, el presente
documento establece también lineamientos para la conectividad portuaria, y plantea la

motivacion de realizar el analisis integral de la Ley 12 de 1991 y su desarrollo.

Por ultimo, y de acuerdo con lo establecido en la Ley 1 de 1991, se formula el presente
Plan de Expansion Portuaria - Politica Portuaria para un Pais mas Moderno - para consideracion
del Consejo Nacional de Politica Econdmica y Social - CONPES, teniendo en cuenta el contexto
de seguridad integral maritima,? aspecto fundamental para el desarrollo econdmico del Pais y del

comercio exterior bajo estandares internacionales de competitividad.

I ANTECEDENTES

El anterior Plan de Expansion Portuaria, establecido por medio del Documento Conpes
3611 de 2009 ° y elevado a decreto mediante Decreto 4739 de 2009, representé no sélo ser el
séptimo plan de expansion portuaria formulado luego de aprobado el Estatuto Portuario, sino que

también se constituyd en un impulso significativo en términos de desarrollo portuario.

Dicho Plan de Expansion Portuaria no solamente establecio la necesidad de ampliar la

capacidad portuaria a la luz del creciente comercio exterior que se proyectaba en el pais desde ese

2 Concepto tomado del Plan Estratégico de Desarrollo de DIMAR 2011-2019.

3 Documento Conpes 3611: Plan de Expansion Portuaria 2009-2011: Puertos para la competitividad y el Desarrollo Sostenible del
14 de septiembre de 2009



momento, sino que su enfoque sostenible permitié que aspectos intimamente relacionados con la
actividad portuaria, como el transporte de carbdn, se regularan de forma que se mitigaran
impactos negativos con el medioambiente y que actividades coexistentes con las portuarias, como

el caso del turismo, pudieran ser llevadas a cabo.

Adicionalmente, dicho Plan de Expansion Portuaria adopté el Plan Integral de
Ordenamiento Portuario — PIOP, como una herramienta valiosa de planificacion en materia
maritimo-portuaria a corto, mediano y largo plazo, ya que ésta permite que las nuevas solicitudes
de concesion portuaria sean consistentes con la politica ambiental, social y de infraestructura de
transporte.

Sin embargo a pesar que el anterior Plan de Expansion Portuaria logré meritorios avances
en el proposito del fortalecimiento de la actividad maritimo portuaria, actualmente se evidencia la
necesidad de formular un nuevo Plan de Expansion Portuaria que complemente las medidas ya

formuladas y que permita continuar en la linea del fortalecimiento del sector portuario.

En lo que respecta al marco regulatorio de los Planes de Expansion Portuaria, se
mencionan como antecedentes relevantes, la Ley 12 de 1991° el articulo 17 de la Ley 768 de
2002°, y el articulo 85 de la Ley 1242 de 2008° en cuanto a la formulacién de los planes de
expansion portuaria, y en cuanto a la definicidn de las regiones en las que sea conveniente o no el

desarrollo portuario.

En igual sentido, se tiene presente el Decreto Ley 2324 de 1984, las normas que
desarrollan las actividades maritimas, asi como los convenios internacionales aprobados por
Colombia que establecen los parametros minimos de seguridad en las actividades buque-puerto.
Lo anterior enmarcado en el desarrollo de las funciones de control y vigilancia que sobre las
mismas ejercen las Autoridades Nacionales y con la proyeccion recogida en el documento Vision
Colombia Il Centenario 2019.

* Por la cual se expide el Estatuto de Puertos Maritimos y se dictan otras disposiciones.

® Por la cual se adopta el Régimen Politico, Administrativo y Fiscal de los Distritos Portuario e Industrial de Barranquilla,
Turistico y Cultural de Cartagena de Indias y Turistico, Cultural e Histérico de Santa Marta.

® por la cual se establece el Cédigo Nacional de Navegacion y Actividades Portuarias Fluviales y se dictan otras disposiciones.

" Por el cual se reorganiza la Direccién General Maritima y Portuaria.



Adicionalmente se refieren, tanto la Politica nacional ambiental para el desarrollo
sostenible de los espacios oceanicos y las zonas costeras e insulares de Colombia, que establece
areas marinas y costeras (Unidades Ambientales Costeras -UAC y Unidades Ambientales
Costeras Oceénicas - UACQO) como regiones integrales de planificacion y ordenamiento
ambiental territorial, como la Ley 165 de 1994 por la cual se aprueba el convenio de diversidad
bioldgica y se establece el sistema de areas protegidas, se constituyen en un marco de referencia
sobre el que el presente Plan de Expansién Portuaria se basa.

La Ley 17 de 1991 aprobatoria del Convenio Internacional para Facilitar el Trafico
Maritimo Internacional que tiene como objetivo eliminar y simplificar los tramites y demoras
innecesarias al arribo y zarpe de embarcaciones, y que junto con las normas existentes en materia
de seguridad operacional, proteccion del medio marino y proteccion buscan al implementarse un

equilibrio que propenda por el desarrollo econémico.

Por altimo, se atiende lo establecido en la Ley 1450 de 2011 por la cual se expide el Plan
Nacional de Desarrollo 2010-2014 (PND), que en sus articulos 88, 87 y 113, determina la politica
de servicio portuario 24 horas durante los 7 dias de la semana, las caracteristicas de las
infraestructuras logisticas especializadas y el plazo para que los puertos maritimos y fluviales
implementen sistemas de cargue directo para carbdn; asi como los Articulos 207, 208 y 209 que,
respectivamente, se relacionan con la proteccion a algunos de los ecosistemas estratégicos
marinos, la asignacion de funciones de autoridad ambiental a las Corporaciones Auténomas

Regionales y la responsabilidad de éstas por el seguimiento al transporte de carbon.

M. DIAGNOSTICO

A. La tendencia del desarrollo econdmico y del comercio exterior colombiano

En la Figura 1, se presentan las series 2005 -2012 de importaciones, exportaciones y PIB

nacional y se evidencia la correlacion que existe entre PIB y comercio exterior.



Figura 1: PIB y Comercio Exterior en Colombia
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En los ultimos cuatro afios, el comportamiento del PIB ha presentado una variacion
positiva que en promedio equivale a un 4% anual® (ver Figura 2 a), aun considerando el efecto

que la crisis financiera de 2008 tuvo en la mayoria de las economias mundiales.

Especificamente en 2012, el PIB nacional presenté un crecimiento de 4% y, en términos
del comercio exterior, las importaciones crecieron en un 31%, y las exportaciones un 19%
respecto a 2010'. Entre las razones estructurales de este crecimiento econémico nacional, se
encuentran: el incremento de la inversion extranjera directa, las exportaciones de origen minero -
energético, la tendencia incremental de sus precios internacionales y el mejoramiento en la

eficiencia del sector productivo en el pais.

Para los proximos afos, de acuerdo con estimaciones del Fondo Monetario Internacional -
FMI*, la variacién de la produccién de Colombia se proyecta por encima del promedio de

América Latina y de la variacion mundial para los afios 2012 y 2013, (ver Figura 2 b.).

8 DANE: Boletin Producto Interno Bruto - Cuarto Trimestre de 2012. Base 2005.

° Corresponde a la cifra preliminar del Departamento Administrativo Nacional de Estadistica.
1 DANE: Balanza comercial.
1 EMI: Perspectivas de la Economia Mundial: Reanudacién del Crecimiento, Peligros Persistentes. 2012



Figura 2: a) Variacion porcentual PIB Colombia. b) Proyecciones PIB Mundial — AL - Colombia
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Fuente: DANE cifra preliminar 2012 y cifra provisional 2011 y FMI, Calculos DNP.

Este comportamiento positivo puede obedecer principalmente a factores como el auge
minero energético que actualmente experimenta el pais, y por la suscripcién e implementacion de

futuros tratados de libre comercio.
i.  Auge minero - energetico

Colombia se destaca como el primer productor de carbon de América Latina, y el
noveno' a nivel mundial con 89.2 MTA™ producidas en 2012, un 4% mas respecto a 2011. En
términos de demanda de carbon, la tendencia mundial indica para los dltimos 20 afios (1990-
2011) que ésta ha aumentado en un 78%", mientras que para el mismo periodo de tiempo en

Colombia la oferta productiva de carbon aumenté en un 400%.

En lo que respecta al largo plazo en términos de produccion carbonifera segun las
proyecciones del Ministerio de Minas y Energia se espera que la produccién llegue en 2019 a
alrededor de 140 MTA. Las reservas totales estan estimadas en cerca de 17.000 millones de

toneladas, de las cuales, las reservas probadas son 6.507 millones de toneladas™.

Por otro lado, el sector de hidrocarburos y sus derivados presenta una expansion
significativa que se refleja en una produccion creciente, pasando de 529.000 Barriles por Dia
Calendario— BPD en 2006 a 944.000 BPD en 2012%. Asi mismo, las exportaciones medidas

como porcentaje de las exportaciones totales del pais se han duplicado, pasando del 24,4% en

2\World Coal Association

13 Los datos que se presentan son preliminares de acuerdo con la informacion que la Agencia Nacional de Mineria ha recibido
hasta la fecha.

“ World Energy Statistics IEA International Energy Agency 2011. Demanda mundial 1990: 3.471 MTA

> Ministerio de Minas y Energia: Sistema de Informacién Minero Colombiano.

16 Agencia Nacional de Hidrocarburos — ANH, cifra promedio Enero Diciembre de 2012.



2007 al 50.9% en 20127, Para 2014, se estima que la produccién llegue a 1,25 millones de

BPD, de los cuales dos tercios podrian ser exportados.

Adicionalmente, Colombia esta dirigiendo sus esfuerzos al descubrimiento de nuevos
yacimientos y a la incorporacion de nuevas reservas, es asi como en el 2012 se firmaron 54
contratos de exploracion y produccion. En este sentido, se han priorizado las actividades de
conocimiento del subsuelo dentro del presupuesto de inversion de la Agencia Nacional de
Hidrocarburos. La adquisicion de sismica offshore es un elemento que se destaca dentro de la
inversion, pues ya hay evidencia de presencia de hidrocarburos en el litoral Pacifico, asi mismo
las condiciones geoldgicas de las diferentes provincias del litoral Caribe Colombiano, muestran
un potencial exploratorio de diversas posibilidades para el pais en lo que respecta a petroleo
liquido o gas™®.

Lo anterior conlleva igualmente al fortalecimiento del control y vigilancia de las
actividades maritimas que se desarrollan en torno a la explotacion de los recursos minero-
energéticos en el mar, como una fuente relativamente inexplorada de recursos (transporte
maritimo, explotacién off shore de petréleo, gas u otros recursos, estudios de prospeccion, entre

otros).

ii. Tratados de libre comercio

En lo que respecta a los Tratados de libre comercio (TLC) en los que Colombia
actualmente hace parte?® y aquellos suscritos recientemente® representan desafios adicionales
para el pais y su infraestructura. Se estima que con su implementacion, se aumentaria las
exportaciones reales en 2,68% y las importaciones reales en 1,93%, adicionalmente representaria
un crecimiento del PIB aproximado en 0,82%. A continuacién se detallan los cambios

porcentuales de acuerdo con el pais o region:

Y DANE: Célculos DNP

'8 Ministerio de Minas y Energia

19 Colombia Petréleo y futuro, Agencia Nacional de Hidrocarburos, 2009.

2 Colombia tiene actualmente TLC con: Estados Unidos, Alianza del pacifico (Colombia, México, Pert y Chile), El Salvador-
Guatemala-Honduras, CARICOM, CAN, Mercosur, Chile, Canada, Cuba y EFTA.

2 Colombia cuenta con un acuerdo suscrito con la Unién Europea, proximo a entrar en vigencia.

10



Tabla 1: Cambio porcentual de las exportaciones e importaciones en Colombia

mbi mbi | -
Tratado de Libre Comercio expcc:)?tagignes ?rgpoetgc?(e)n: Crgg:nlglleéno
reales reales
Estados Unidos 1.90% 0.76% 0.40%
Unién Europea 0.91% 0.67% 0.27%
Canada 0.26% 0.15% 0.07%
Corea del Sur 0.22% 0.08% 0.06%
Israel 0.05% 0.01% 0.01%
Alianza del Pacifico 0.05% 0.01% 0.01%
Turquia 0.04% -0.02% 0.01%
Salvador-Guatemala-Honduras 0.03% 0.02% 0.01%
Total 2.68% 1.93% 0.82%

Fuente: Calculos DEE-DNP

B. La estrecha relacion entre el comercio exterior y los puertos colombianos

La relacion positiva establecida anteriormente entre crecimiento economico y comercio
exterior, puede establecerse a su vez entre comercio exterior y trafico portuario. En 2012, a través
de los puertos colombianos se movilizaron, en total, 174 millones de toneladas (MTA)?* (Ver
Figura 3). Esta cifra representé no solo un crecimiento del 3,1% frente al afio 2011, sino un

crecimiento anual promedio para los ultimos 6 afios de 9,5%, una tasa de crecimiento incluso

superior a la del PIB colombiano.

Figura 3: Evolucién del movimiento portuario colombiano 2002-2012
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2 Incluye cifras oficiales de la Superintendencia de Puertos y Transporte, 2011

Fuente: Superintendencia de Puertos y Transporte
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Las cifras correspondientes al afio 2012 son preliminares, por tal razdn no se encuentran
desagregadas y se presentan de manera ilustrativa en la grafica anterior; a continuacion se

presenta el analisis para las cifras registradas en el afio 2011.

Del total de movilizacion para el afio 2011 que correspondi6 a 169 MTA, el 91,6%
(154,5MTA) correspondié a operaciones de importacién y exportacion®, en su mayoria
representados por carbén e hidrocarburos, que constituyen el 80,5% del comercio exterior
colombiano movilizado por puertos maritimos®; hecho relevante si se consideran tanto las
perspectivas que plantea el auge minero-energético futuro anteriormente referido y sus
requerimientos en términos de infraestructura, como las nuevas dinamicas en términos de
servicios portuarios que generard la ampliacién del Canal de Panama en los litorales

Colombianos?.

En lo que respecta a la movilizacion de hidrocarburos, a pesar de que los pronosticos
indican que el pais cuenta con reservas hasta por 7 afios mas, el Gobierno Colombiano proyecta
incorporar mas de 9 mil millones de barriles de crudo y 7 terapiés cubicos-TPC de gas natural en
los proximos 20 afios. Segun el estudio de Evaluacion de Recursos y Escenarios de Produccion
llevado a cabo por IHS en 2008, Colombia es el tercer pais con potencial en fuentes de
hidrocarburos no convencionales, esto ha llevado a que se apueste por aprovechar el potencial en

materia en estos recursos, tales como crudos pesados, shale oil, o gas offshore.

Frente a este escenario donde se espera incorporar nuevas fuentes de hidrocarburos, es
importante que el pais planee y tenga a su disposicion, la infraestructura portuaria y tecnolégica
que permita la exportacion e importacion de estos recursos. Por ende los requerimientos de
infraestructura para la movilizacién de hidrocarburos se constituyen en una prioridad del orden

nacional y principios como la accesibilidad, la redundancia de alternativas en la oferta de

2 superintendencia de Puertos y Transporte. No incluye cifras de carga movilizada por cabotaje, trasbordo, trénsito internacional
¥ carga transitoria.

* A estos productos les siguen en importancia los contenedores que representan el 8,3% del total del comercio exterior, seguido
g)or granel sélido con el 7,3%, carga suelta con el 2,9% y granel liquido con el 1%.

® Con la entrada en operacién de la ampliacién de las esclusas del Canal de Panamé se espera una reconfiguracion del tréfico
maritimo en donde, sin desestimar la futura demanda por los mercados latinoamericanos de gran atractivo para las navieras, y el
trasbordo por medio de la concentracion de los servicios en el Caribe, Centro y Sur-América, podria compensar los costos de
despliegue de buques madre, manteniendo rutas regulares a puertos de trasbordo y distribuyendo la carga por medio de buques
alimentadores a otros puertos a lo largo de Sur América. DNP 2012 Consultoria Ivarsson & Asociados — Moffat & Nichol.
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servicios para su movilizacion continua y segura, y la articulacion con futuros requerimientos de

infraestructura de apoyo a las actividades energéticas deben regir su planeacion.

Por otra parte, luego de las operaciones de exportacién e importacion de carbon e
hidrocarburos anteriormente referidas, le siguen en importancia el trafico de carga en transito
internacional (7,8%) y en una proporcién menor, carga de cabotaje, transitoria, transbordo y
fluvial con un 0,6% (Ver Tabla 2).

Tabla 2: Volumen exp/imp movilizadas por puertos maritimos 2011 (MTA)

Tipo de Carga Exportaciones % Importaciones %
Carbon 84,0 66,2% - -
Hidrocarburos 35,2 27,7% 51 18,2%
Contenedores 4,9 3,9% 7,9 28,6%
Granel s6lido® 1,4 1,1% 9,9 35,6%
Carga suelta®’ 1,1 0,9% 3.3 11,9%
Granel liquido® 0,2 0,2% 1,5 5,7%
Total 126,8 100% 27,7 100%

Fuente: Superintendencia de Puertos y Transporte

Por su parte, si se analiza en detalle el trafico por zona portuaria en el afio 2011, se
destacan Santa Marta®®, La Guajira y Morrosquillo, como las principales movilizadoras de carga

de comercio exterior nacional, (Ver Tabla 3).

Tabla 3: Comercio Exterior en las Zonas Portuarias Principales 2011

Zona Portuaria Volumen Participacion
Santa Marta 48,9 31,%
La Guajira 32,4 21,0%
Morrosquillo 32,3 20,8%
Cartagena 17,1 11,1%
Buenaventura 13,8 8,9%
Barranquilla 7,6 4,9%
Tumaco 1,6 1,0%

% Carga constituida por sélidos que vienen sin empague o0 envase y no pierden su condicién en ninguna de las distintas fases de la
operacion portuaria.

2’ Bienes que deben ser cargados individualmente y sin contener, como barriles, perfiles metalicos, acero, cajas, bidones,
botellones, generalmente se cargan en un material flexible tipo malla.

% Todos aquellos voltimenes liquidos movilizados libremente a granel. En las exportaciones se distinguen alimentos como aceites
vegetales, mieles, melazas, quimicos y en las importaciones la soda cautica, quimicos.

® |a Zona Portuaria de Santa Marta incluye los puertos: C.I Prodeco-Puerto Zlfiiga, Sociedad Portuaria Rio Cordoba,
Drummond, Pozos Colorados y la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta.
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Turbo 0,7 0,5%
San Andrés 0,1 0,1%
Total 154,5 100%

Fuente: Superintendencia de Puertos y Transporte- 2011 y calculos DNP*

Finalmente, los movimientos relacionados con el trafico maritimo presentan la tendencia
que se muestra en la figura siguiente. Entre las principales zonas portuarias del pais se observa

que Cartagena registré el mayor movimiento de naves, en su mayoria buques portacontenedores.

Figura 4: Buques Arribados por Puerto
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Fuente: DIMAR 2012
Colombia ha adoptado diversos convenios y tratados de la Organizacidn Maritima

Internacional — OMI que se aplican, entre otros, sobre los buques dedicados al trafico
internacional, con el objeto de mejorar la seguridad de la navegacidn, no solo en términos de las
caracteristicas de las naves y de seguridad de la vida humana sino también referida a prevenir

demoras innecesarias en el trafico maritimo.

Es asi como las operaciones de navegacion, en cualquiera de las formas existentes de
comercio, revisten una especial importancia dado que el transporte maritimo de carga de
comercio exterior se da en el ambito internacional y por tanto se deben implementar medidas de

seguridad integral acordes con las disposiciones de la OMI.

C. Suficiencia de la capacidad portuaria instalada

30 Se han considerado 0,72 MTA de movilizacién por la Zona Portuaria de Turbo de acuerdo con la base de informacion de
comercio exterior de Quintero Hermanos Ltda.
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La capacidad portuaria instalada es un pardmetro que permite inferir las condiciones en las cuales
un terminal se encuentra operando respecto a la carga que puede atender por unidad de tiempo.
De acuerdo con un andlisis realizado para el afio 2010*", la capacidad portuaria instalada en
Colombia excede los 302 millones de toneladas®, como se puede apreciar en la Tabla 4. Las

cifras se detallan para cada litoral, a continuacion:

Tabla 4: Capacidad Portuaria (MTA) Nacional - 2010

Zona Portuaria Exportacion Importacion Total Capacidad
Cartagena de Indias 44,1 44,9 89,0
Santa Marta 55,8 5,9 61,6
Barranquilla 6,9 8,6 15,5
La Guajira 35,1 0,6 35,7
Golfo de Morrosquillo 65,0 0,3 65,3
Turbo 15 0,0 1,5
San Andrés y Providencia 0,1 0,5 0,6
Total Litoral Atlantico 208,5 60,8 269,3
Buenaventura 7,2 22,7 29,9
Tumaco 2,7 0,0 2,7
Total Litoral Pacifico 9,9 22,7 32,6
Total Litorales
Nacionales 218,5 83,5 302

Fuente: DNP 2012 Consultoria Ivarsson & Asociados — Moffat & Nichol

Cuando la capacidad instalada se compara con el trafico portuario, se puede establecer la
relacion volumen/capacidad, que refleja las condiciones de utilizacién de dichas instalaciones®.
Los estandares internacionales establecen que se presenta congestion cuando la intensidad de uso

de la capacidad instalada de un puerto, es decir, su relacién volumen/capacidad, supera el 75%>.

*1 DNP 2012 Consultoria Ivarsson & Asociados — Moffat & Nichol a partir de la informacién de 2010.

32 . . . . e
Sin embargo, estas capacidades corresponden a estimaciones tedricas que parten de supuestos como la utilizacion maxima de
la totalidad de la infraestructura portuaria instalada bajo condiciones de operacion y de mercado Optimas. Por ende, no se
consideran limitaciones a la capacidad que ofrecen condiciones externas como son los procesos aduaneros, las restricciones de
capacidad de las embarcaciones impuestas por los accesos maritimos a las zonas portuarias, o los niveles de eficiencia en las
operaciones logisticas existentes en una determinada zona portuaria
% En este sentido, y como fundamento de la planeacion estratégica, se considera el parémetro de capacidad instalada como
definitorio en las decisiones de expansion portuaria respecto a las necesidades marcadas por la demanda que genera el mercado
internacional de comercio exterior y la eficiencia en los servicios que prestan las instalaciones dedicadas a este fin.
% Pricewaterhouse Coopers Consultoria: “Fortalecimiento del Esquema Contractual de puertos Maritimos de Colombia” 2004. El
nivel de congestién es entendido como la capacidad real de atender los traficos de la demanda sin tiempos de espera que
perjudiquen la economia del operador o los itinerarios de las lineas navieras y se puede considerar como indicador del momento
en que es necesario realizar inversiones para atender el nivel de demanda del sector por un puerto determinado. Estandares
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Asi, al contrastar la capacidad total portuaria en el pais de 2010 con el volumen total de
carga movilizada en 2012 (176,8 MTA), y asumiendo que la capacidad no crece
significativamente de un afio a otro, los terminales portuarios colombianos presentan en promedio

un 58% de ocupacion.

Esta cifra tiende a acercarse al referente de 75% critico, si se lleva este analisis de
capacidad a escalas mas especificas como: tipo de carga, litoral o zona portuaria, o nivel de
utilizacién. Por ejemplo para este Gltimo caso, existen cerca de 115 MTA de capacidad instalada
que se utilizan a un 30% del total potencial; descontando del total de capacidad dicha cifra, la
capacidad del pais se veria significativamente reducida y su nivel de ocupacion aumentaria a un

porcentaje mayor al 90%.

De la misma forma al realizar el analisis de capacidad por zona portuaria®® (mostrado en
forma completa en laTabla 5), se destacan los siguientes resultados para los niveles de congestion

mas criticos:

e Se puede inferir que presento un déficit en capacidad para el Carbon de 11.61 MTA en la
Zona Portuaria de La Guajira. Los volimenes movilizados por esta zona presentaron una

relacion volumen/capacidad (V/C) del 100%.

e Asi mismo, en la Zona Portuaria de La Guajira existen instalaciones dedicadas a Carga

suelta que estan siendo utilizadas al 99%.

e En la Zona Portuaria de Buenaventura, se presentd una relacion (V/C) para Graneles
Solidos del 77%. Si bien se trata de una cifra moderada, esta refleja el comienzo de
niveles de congestion en la utilizacion de las facilidades para este tipo de carga en esta
zona portuaria, que pueden convertirse en criticos si no se toman acciones al respecto en

el corto plazo.

Internacionalmente aceptados para niveles de congestion consideran un promedio de 75% de nivel de congestion para puertos de
4 0 més muelles.

% para el anélisis, se consideraron los vol(imenes en toneladas (V) para cada tipo de carga en cada zona portuaria. De esta manera,
la relacion obtenida entre dividir el volumen de carga y la capacidad instalada del terminal (V/C), se compard con un indice de
ocupacion del 75%.
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e En la Zona Portuaria de Santa Marta, los Hidrocarburos presentan un déficit en la
capacidad con respecto al indice eficiente de utilizacion ya que presentan una relacion
(VIC) del 87%.
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Tabla 5: Nivel de ocupacion por zona portuariay tipo de carga. 2010

CONTENEDORE | GRANEL HIDROCARBUR GRANEL
ZONA S SOLIDO CARBON 0S LIQUIDO CARGA SUELTA TOTAL
PORTUARIA

v|iclwwe|v|iclvw|v]|clwwel|v]|clvw|v]|clw|v]|clwe]|v]|c]|vc
Z.P. Barranqilla 12| 22| 053] 25| 54| 046 11| 41| 028 02| 07| 03t 03| 07| 051| 1,21] 243| 050| 66| 155| 0,42
Z.P. Cartagena 47| 467| 010 21| 64| 034] 09| 63| 015 55| 146] 037| 09| 71| 013] 060] 801 007 147 89,0] 017
ZP. La Guajira 00/ 01| -| oo| o0o| -] 50| 351] 100] 00| 00| -| oo 00| -| 053] 054] 099 356| 357| 1,00
Z.P. Morrosquillo 00/ 00| -| 02| 07] 022] 00| 00| -| 249] 643] 039 00| 00| -| 000| 027] -| 250 653 0,38
ZP. San Andres 00/ 01| -| ool o] -] 00| 00| -] 00| oo -| oo o1] -| 0os| 028] 017 00| 06/ 0,08
ZP. Santa Marta 06| 22| 026 14| 19| 074| 386| 537| 072| 26| 30| 087| 01| 02| 067] 039] 069| 057 437| 616] 0,71
Z.P. Turbo 00/ 00| 03t] 00| 00| -] 00| 00| -] 00| oo| -| oo oo -| o063| 150 042] 06| 15| 042
I\('I?Izll\_lTICO 64| 54| 013| 62| 146| 042| 757| 99,1| 076| 332| 82,6| 040| 1,4| 80| 017| 3.41|13,73| 025|126,3|269,4| 047
Z.P. Buenaventura 48| 202] 024| 43| 56| 077] 12| 19| 060 01| 03| 025 03| 04| 063 081] 1,38] 058| 11,5| 298] 038
Z.P. Tumaco 00/ 00| -] oo| oo -] 00| 00| -] 17| 25| 068 00| 00| -| 000| 022] 001 17| 27| 063
TOTALPACIFICO | 48| 202] 024 43| 56| 077] 12| 19| o60] 18] 28] 063 03] 04| 063] 081] 1.60] 050| 132] 3256| 040
TOTAL PAIS 11,3] 71,5 016] 10,5| 202| 052 76.9]101,1| 076| 350| 85.4| 041| 17| 84| 020| 4,22]1533] 0,28]139,5(302,0] 0,46

Fuente: DNP 2012.

Donde:

Consultoria lvarsson & Asociados — Moffat & Nichol

V: corresponde al volumen en toneladas para cada tipo de carga en cada zona portuaria.

C: corresponde a la capacidad instalada de cada una de las zonas portuarias para cada tipo de carga.




Por ultimo, debe mencionarse que del total de la capacidad instalada del pais, tan solo
el 39% corresponde a servicios de uso publico, en este sentido revisten especial importancia
desarrollos portuarios recientes que aumentan el stock de capacidad instalada en el pais. Es asi
como en 2007 el Gobierno Nacional estableci6 una zona geogréfica en jurisdiccion del
municipio de Ciénaga — Magdalena, como zona de interés pablico® con el objetivo de
promover la construccion, administracion y operacion de un puerto destinado al servicio
publico para el manejo de carbon de exportacion con cargue directo denominado “Puerto
Nuevo”. Posteriormente en 2008, se establecié una oferta oficiosa®’ con el fin de ofrecer en

concesion dicha zona de playa, y en 2009 se aprobd el tramite de dicha oferta oficiosa®.

Este proyecto, actualmente se encuentra en pruebas de operacion, alcanzara en su
primera fase (2013) una capacidad de 32 MTA¥®. Lo que permitiria contar con una capacidad
necesaria para movilizar la carga propia del concesionario, asi como para los terceros que
requieran los servicios de este puerto. EIl puerto contard con una capacidad potencial de 60
MTA, que se debera garantizar en respuesta al crecimiento de la demanda en el mediano
plazo, teniendo en cuenta que para el 2020 el concesionario proyecta movilizar cerca de 30
MT de carga propia y los pequefios y medianos productores proyectan una produccion de 18.5
MT*.

Por todo lo anterior, la ampliacion de la capacidad instalada es prioritaria como
instrumento de potenciamiento de la competitividad del pais, dado que el creciente trafico
portuario producto del comercio exterior colombiano representa presiones para la capacidad
portuaria actual y por ende establece la necesidad de que ésta sea ampliada en funcién de las

caracteristicas de cada uno de los litorales, asi como del tipo de carga.

D. Infraestructura para la seguridad integral maritima

Todo este movimiento comercial existente y su incremento debido al afianzamiento y

desarrollo de los tratados de libre comercio y la ampliacion del Canal de Panama, hace

% Resolucién 5369 de 2007 del Ministerio de Transporte.

% Resolucién 548 de 2008 del Instituto Nacional de Concesiones —INCO.

% Resolucién 135 de 2009 del INCO.

% Resoluci6n 333 de 2010 del INCO.

“ Ministerio de Minas y Energia: Proyecciones de Produccién de Carbén, escenario alto.



necesaria la infraestructura para la seguridad integral maritima en el escenario de la interfaz
buque — puerto, concepto que involucra la afectacion directa e indirecta de un buque como
consecuencia de la realizacion de actividades propias del &mbito portuario, asi como aquellos
que se generan en torno a la explotacion de los recursos minero-energéticos en el mar,
funciones que se ejercen como Estado Riberefio, Estado Rector del Puerto y Estado de
Abanderamiento, en cumplimiento de los convenios internacionales. Estas actividades
requieren multiples esfuerzos para prevenir y mitigar riesgos y amenazas de tipo ambiental,

fendmenos naturales, logisticas, operacionales, tecnoldgicas y de seguridad.

E. Un modelo de concesion portuario que requiere de su revision y actualizacion

El modelo de concesion portuario planteado a partir del Estatuto de Puertos de 1991,
ha probado mejoras en el desarrollo, modernizacion y operacion de la infraestructura
portuaria. Sin embargo el presente Plan de Expansion Portuaria establece una revision del
mismo, en términos tanto de la implementacion del modelo de concesion, como de la actual

formula de contraprestacion portuaria vigente.
i.  Necesidad de revision del modelo de concesiones portuarias actual

El Estatuto de Puertos en 1991 plante6 un esquema innovador de promocion de
iniciativas y capital privado en el que el concesionario asumia la totalidad de los riesgos de la
inversion en infraestructura y de la financiacion, ademas de cumplir por una parte con las
obligaciones contractuales en términos de inversiones en infraestructura en zonas de uso
plblico*, y por otra, con el pago de contraprestaciones al Estado por el uso exclusivo y

temporal de zonas de uso publico e infraestructura dada en concesion.

Sin embargo, de conformidad con las nuevas dinamicas del sector portuario y con las
experiencias aprendidas en afios anteriores, se ha evidenciado la necesidad de adelantar ajustes
a la Ley 1% de 1991 y /o a su reglamentacién, en relaciébn con la modernizacion y
flexibilizacidon de los esquemas contractuales, lineamientos tarifarios, regulacién de operacion

portuaria y del modelo de concesidn, entre otros.

4 Las cuales deben revertir a la Nacion una vez finalizado el contrato de concesién
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Lo anterior se sustenta en que, de acuerdo con lo estipulado en la Ley 12 de 1991, los
contratos de concesion portuaria deberian ser un medio para la implementacién del modelo
integral de gestion portuaria tipo Landlord*? en el que en una misma concesion se desarrollan
progresivamente actividades de construccion, administracion y operacion portuaria. Sin
embargo este propdsito, en la practica dista de ser una realidad, por cuanto la implementacion
del modelo de gestion se realiza de forma parcial y en consecuencia la prestacion de servicios
de operacién en su integralidad, fundamentales para el funcionamiento de un puerto, quedan

excluidos del objeto y alcance de las concesiones.

De esta forma, esta implementacion parcial del modelo Landlord, ha conllevado
ademas de la segregacion de actividades entre las sociedades portuarias y los operadores
portuarios, a ineficiencias como el desaprovechamiento de economias de escala, y en ciertos
casos a destinar recursos y esfuerzos en la creacion de empresas para poder desarrollar una
operacion portuaria integral, lo que a su vez conduce a dificultades operativas, administrativas

y de seguimiento, entre otras.

Adicionalmente, se observa actualmente un fraccionamiento de las unidades operativas
de los terminales portuarios, por cuanto entre otros, al término de la concesion se revierte la
zona de uso publico y los bienes fiscales entregados en concesion, y las areas adyacentes y
activos privados que hacen parte integral del puerto permanecen como propiedad privada. Esto
afecta la continuidad en la prestacion de servicios portuarios en condiciones de competencia,
por cuanto dificulta que el Estado pueda adelantar convocatorias publicas para entregar

nuevamente en concesion los bienes revertidos ubicados en las zonas de uso publico.

ii. Necesidad de actualizacion de la metodologia de calculo de las

contraprestaciones portuarias actual

La metodologia actual para fijar la contraprestacion de las concesiones portuarias, con

excepcion de aquellas especializadas en movilizacion de carbon, cuenta con dos componentes:

2 El numeral 5.2 del articulo 5° de la Ley 12 de 1991* establece que una concesion portuaria es “un contrato administrativo
en virtud del cual la Nacién, por intermedio de la Superintendencia General de Puertos (hoy en la ANI), permite que una
sociedad portuaria ocupe y utilice en forma temporal y exclusiva, las playas, terrenos de bajamar y zonas accesorias a
aquellos o éstos, para la construccién y operacion de un puerto a cambio de una contraprestacion econémica a favor de la
Nacion, los distritos y los municipios donde operen puertos”.
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uno referido a la contraprestacion por el uso de la infraestructura de propiedad de la Nacion
ubicada en zona de uso publico (ZUP) y otro por el derecho de utilizacion de la zona de uso
publico.

Los montos de la contraprestacion se determinan de la siguiente manera:

e Cobro por el uso de la infraestructura de propiedad de la Nacién: La Resolucién 282
de 1996 establece que la contraprestacion por el uso de la infraestructura en las ZUP
equivale al 1.5% del valor de los bienes inmuebles ubicados en la ZUP para los
terminales de servicio privado, mientras que para los terminales de servicio publico, la
contraprestacion es del 3% del valor de dichos bienes.

e Cobro por uso de la zona de uso publico: Corresponde a la rentabilidad excedente,
medida en términos monetarios, resultante del flujo de caja el cual es presentado por el
peticionario y aprobado por la entidad concedente. Los componentes del flujo de caja 'y
la rentabilidad minima (TIR 12%) que debe obtener el peticionario incluido el pago de
las contraprestaciones, estan determinados en las resoluciones 596 y 873 de 1994,

ambas emitidas por la Superintendencia de Puertos y Transporte. .

Si bien esta metodologia contempla algunas dimensiones del negocio portuario,
estimula las inversiones en infraestructura y se basa en un modelo de ingresos brutos

proyectados®®, actualmente presenta aspectos que obligan a su actualizacion.

En una primera instancia, esta metodologia no cuenta con mecanismos que incentiven
la optimizacion de la magnitud del recurso fisico solicitado en concesidn, caracteristica que

debe ser prioritaria a la luz de un desarrollo portuario verdaderamente sostenible.

Por otra parte, la forma en que se calcula puede generar incentivos al concesionario
solicitante para subvalorar escenarios de demanda y capacidad portuaria, que podrian

representar un menor valor recibido por contraprestacion por el Estado.

43 . . . ) -
El numeral 4 del articulo 2° de la resolucion 596 de 1994 establece que el procedimiento de calculo de la contraprestacion,
contempla en caso de ser rentable: “llevar a valor presente los ingresos brutos a una tasa de descuento del doce por ciento”.
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Adicionalmente, como resultado de la aplicacion de la férmula, se obtiene un valor
estatico en el tiempo, que no refleja la dindmica del negocio portuario, maxime en escenarios
actuales en los que el comercio exterior presenta un crecimiento sostenido a causa de los TLC

y el auge minero-energético.

Por esta razon, se considera pertinente realizar una actualizacion de la formula de
contraprestacion de forma tal que el recaudo por este concepto, refleje de forma mas acertada
la dindmica del negocio portuario, y permita un mayor impacto una vez sean reinvertidos en

las actividades que establece la ley 12 de 1991.

F. Medidas en marcha que deben fortalecerse para lograr un desarrollo
portuario sostenible

Con el fin de mitigar las externalidades ambientales que pueden generarse por las
actividades portuarias, se han establecido una serie de normatividades para el manejo
portuario, relacionadas tanto con el manejo de vertimientos, agua y aire, como con la
determinacion de la viabilidad de ubicacion de instalaciones portuarias en los litorales

costeros.

Con el propésito de constituir el transporte como una actividad ambientalmente
sostenible, el Ministerio de Transporte contratd en 2007 la “Actualizacion del Estudio de

Ordenamiento Fisico Portuario y Ambiental de los Litorales Colombianos™**

con el objetivo
de generar una herramienta de planeacion de las actividades maritimo-portuarias que contara

con un énfasis en el uso eficiente y sostenible de los recursos naturales del pais.

Como resultado de dicha actualizacién, se logré una sectorizacion de las zonas de
manejo para actividades portuarias de acuerdo con las aptitudes fisicas y ambientales de los
litorales del pais, que se basa en la delimitacion de las Unidades Ambientales Costeras y

Oceanicas ~-UACO- determinada por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

La sectorizacion anteriormente referida permitid estructurar el Plan Integral de

Ordenamiento Portuario — PIOP, que clasifica a las 10 Unidades Ambientales Costeras

*“ Incoplan S.A. “Actualizacién del Estudio de Ordenamiento Fisico Portuario y Ambiental de los Litorales Colombianos”
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(UACO), en las que se encuentran divididos los litorales Pacifico y Atlantico colombianos, y
que a su vez pertenecen a las Unidades Integrales de Planificacion y Ordenamiento Ambiental
Territorial de acuerdo con su aptitud fisica y ambiental en tres niveles restrictivos: Alto,
Medio y Bajo.

El PIOP permite adicionalmente, que todas aquellas nuevas solicitudes de concesién
portuaria sean consistentes con las politicas ambiental, social y de infraestructura de transporte
por cuanto identifica y clasifica la aptitud fisica y ambiental de los litorales y de la regién
insular, clasificandolas en Zonas de Manejo Portuario principales y secundarias.

En consecuencia, el anterior Plan de Expansion Portuaria 2009-2011*

adopto el Plan
Integral de Ordenamiento Portuario — PIOP, como una herramienta integral de planificacion
maritimo-portuaria que permite al Estado y a las instituciones ambientales, regionales y
municipales, contar con una herramienta para informar sus decisiones, dentro del marco
normativo de sus competencias, sobre los intereses publicos o privados en la destinacion de

zonas de uso publico para desarrollos maritimos portuarios.

V. OBJETIVOS

1. Presentar lineamientos frente a las necesidades de ampliacion de la capacidad
portuaria, con el proposito de avanzar junto con el sector privado en un desarrollo
ordenado y ambientalmente sostenible que responda de manera eficiente a las
exigencias del comercio exterior y a las oportunidades de prestacion de servicios

portuarios y logisticos.

2. Identificar los proyectos relacionados con canales, vias de acceso y obras de proteccion
costera, que permitan un adecuado desarrollo de la actividad portuaria, acordes con los
lineamientos de politica establecidos por el Gobierno Nacional en cumplimiento de sus

obligaciones internacionales.

** Formulado mediante Documento Conpes 3611 de 2009 y adoptado mediante Decreto 4734 de 2009

24



3. Establecer una nueva metodologia de célculo de la contraprestacion aplicable a los
beneficiarios de permisos portuarios, buscando un equilibrio entre lo publico y lo
privado en condiciones atractivas al capital.

4. Fortalecer el marco normativo, regulatorio e institucional que fomente la inversion

privada y la sostenibilidad del sector.

V. PLAN DE ACCION

El plan de accion presentado en este documento se enmarca dentro de las disposiciones
de la Ley 12 de 1991 en lo referente a la conformacion de los Planes de Expansion Portuaria y
se soporta en cuatro estrategias orientadas hacia el fortalecimiento del sector portuario

nacional y su desarrollo sostenible.

1. ESTRATEGIA PARA EL FORTALECIMIENTO DE LA
INFRAESTRUCTURA FISICA PORTUARIA.

a. Aumentar la capacidad instalada portuaria en los dos litorales
colombianos®.

A continuacion, se identifican las necesidades de ampliacion en términos de capacidad
portuaria en los litorales Pacifico y Atlantico®’, para garantizar el manejo sin congestion de las
cargas de comercio exterior, a partir de la capacidad instalada actual en toneladas para cada

una de las zonas portuarias*.

El andlisis de capacidad instalada para el afio 2010, permiti6 establecer una

descompensacion en oferta de capacidad en la Costa Pacifica, situacion que impone

46 En cumplimiento de lo establecido en el Articulo 2 de la Ley 1 de 1991, los Planes de Expansién Portuaria se referiran a la
conveniencia de hacer inversiones en nuevas instalaciones portuarias y a las inversiones publicas que deben hacerse en
actividades portuarias, y las privadas que deben estimularse.

*" Consolidados para servicios portuarios

“8 Considerando granel liquido, granel solido, hidrocarburos, contenedores, carga suelta, carbdn.
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restricciones tanto a la accesibilidad de productos nacionales a nuevos mercados como a la

oferta de servicios portuarios hacia rutas que operen en el Océano Pacifico.

Adicionalmente, se requiere aumentar la capacidad portuaria de servicio publico de
forma tal que se logre vencer el actual desequilibrio entre la oferta de servicios portuarios

publicos respecto de los privados, en especial para el manejo de carbdn e hidrocarburos.

En este sentido Ministerio de Transporte y las entidades concedentes, deberan priorizar
el otorgamiento de concesiones de terminales portuarios de servicio publico frente a
terminales de servicio privado, cuando sea conveniente o de mayor interés publico la
operacion de un terminal de servicio publico segun los principios de la ley 12 de 1991. Esto
aplicara de la misma forma cuando terminales de servicio privado soliciten modificacion y/o

prorroga de su contrato.

Posteriormente, y dentro del mismo analisis de capacidad, se estudiaron 5 escenarios
futuros de crecimiento de la demanda de comercio exterior con el fin de contar con un
portafolio de alternativas confiable que permitiera abordar las necesidades futuras en términos
de infraestructura portuaria con un menor grado de incertidumbre, diferenciados por tipo de
carga y por litoral. Dichos escenarios se definieron en funcion de diferentes criterios,

proyectando la demanda para tres periodos de tiempo: 2015, 2020 y 2030 (Ver Anexo 1).

Para 2030, Colombia requerira aproximadamente 174 MTA de capacidad instalada
adicionales. Los principales volumenes de productos que se esperan manejar por cada litoral,

corresponden a granel sélido, hidrocarburos y carbon, tal y como se describe a continuacion:

Tabla 6: Requerimientos de Capacidad instalada en el Litoral Atlantico — 2030

LITORAL ATLANTICO
TIPOCARGA | peolirioa (A
Granel Sélido 10

Carbon 38
Hidrocarburos 40
Total 88

Fuente: DNP 2012 Consultoria Ivarsson & Asociados — Moffat & Nichol
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Tabla 7: Requerimientos de Capacidad instalada en el Litoral Pacifico — 2030

LITORAL PACIFICO
TIPOCARGA | peolEriba (WTA)
Granel Soélido 8

Carb6n 44
Hidrocarburos 34
Total 86

Fuente: DNP 2012 Consultoria Ivarsson & Asociados — Moffat & Nichol

De los resultados anteriores se infiere, la necesidad de desarrollar un nuevo centro de
exportacion de carbon en el litoral Atlantico complementado con una solucidn de transporte
que reduzca costos de movilizacion en largas distancias, basicamente una solucion de modo
férreo que a su vez tenga conexion con el sistema ferroviario central. Asi mismo, se requerira
de una capacidad adicional importante para el manejo de graneles sélidos e hidrocarburos

principalmente.

Por su parte para el litoral Pacifico, en el escenario de demanda a 2030, se preve una
necesidad de ampliacion de infraestructura portuaria para hidrocarburos que por su
proximidad geografica con las zonas de produccion y exploracion deberia desarrollarse en el

sur del Litoral.

Asi mismo, para dicho escenario del afio 2030 se identifica un requerimiento de
capacidad instalada para movilizacion de Carbédn de 44 MTA producto de un volumen total de

exportaciones de carbon proyectado de 140 MTA* para 2030.

Este requerimiento potencial de capacidad instalada es el resultado de escenarios
tedricos de modelacion que incluyen tanto el desarrollo de una nueva instalacion portuaria en
el Pacifico, como la construccion de una conexion férrea desde la zona carbonifera del norte

del pais hasta este litoral. Bajo los supuestos de este escenario, existirian condiciones

0 Calculos DNP a partir de proyecciones del Anuario Estadistico Minero Colombiano. Ministerio de Minas y Energia,
Segunda Edicién. 2012
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atractivas desde el punto de vista de demanda de carga, como de costos de transporte para

movilizar volimenes del orden de magnitud anteriormente referido.

Los anteriores requerimientos sugieren por ende la creacion de una nueva zona
portuaria en el Pacifico Norte. En ese sentido, los posibles desarrollos portuarios futuros
producto de las necesidades de capacidad anteriormente referidas, deberéan estar en linea con la
normatividad técnica y ambiental establecida por el Gobierno Nacional para el desarrollo de
infraestructura, ademas de cumplir con todos aquellos estudios de factibilidad que para tal fin
los Ministerios de Ambiente y Desarrollo Sostenible, Interior, Minas y Energia, y de
Transporte, consideren necesarios, entre los cuales se encuentra el Diagndstico Ambiental de

Alternativas.

En concordancia con lo anterior, el Gobierno Nacional ha identificado algunos
proyectos de infraestructura de otros modos vinculados con el modo maritimo y portuario, con
el objeto de mejorar la conexion que establecen los corredores de carga entre los centros de

produccién y consumo, y los puertos, haciendo énfasis en los siguientes proyectos:

Infraestructura Vial Carretera

CORREDOR LONGITUD
(Km.)
Buga — Buenaventura 224
Corredores Costa Norte 362
Corredor Manizales - Honda - Villeta 226
Corredor Bucaramanga - Barrancabermeja -
: 103
Remedios
Corredores Norte de Santander 224
Autopistas Prosperidad 761
Nuevas vias de Acceso al Pacifico 300
TOTAL 2.200
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Infraestructura Férrea

Proyecto Férreo '-II'-eIFr)?egg Lo(rl](?r'BUd
Tren del Carare Montafioso 470
istema Ferroviari
?:estﬁra? TR Ondulado 302
C(_)sta Atlantica hacia Plano
Dibulla 300
Tibl - La Mata Montafioso 150
Consolidacion Férrea Montafioso 243
del Pacifico Plano 242
Barrancabermeja -
Cupica ! Ondulado 530
TOTAL 2.237

Por su parte, en lo referente al escenario de incertidumbre en el autoabastecimiento de
petréleo y gas natural en el corto plazo planteado en el diagndstico del presente documento, es
importante que el pais planee y tenga a su disposicion, la infraestructura portuaria y

tecnoldgica que permita la importacion de estos hidrocarburos.

Especialmente en el abastecimiento de gas natural, es relevante considerar que bien sea
para su importacion o exportacion, se requiere contar con facilidades de regasificaciéon®, o de
licuefaccion, segun sea el caso. Estas terminales pueden configurarse de diferentes maneras:
como instalaciones flotantes, instalaciones en tierra 0 como una combinacion de los dos, las
cuales brindan diferentes condiciones de respaldo al abastecimiento, pero ademas requieren la

entrada de buques metaneros, que requieren estrictas normas de seguridad.

En funcion de esta caracteristica, es importante tener en cuenta la necesidad de prever

puertos que permitan la operacion de barcos de Gas Natural Licuado, y brinden las

% El DNP se encuentra desarrollando el estudio para identificar, analizar y calificar &reas fisicas que cumplan con las
condiciones técnicas, comerciales, ambientales y sociales, de navegacion marina, de infraestructura portuaria y de transporte
de gas, para la importacion de Gas Natural Licuado -GNL al pais a través de una planta de regasificacion y determinar el
esquema de organizacion industrial mas adecuado para la construccion y operacidn de esta infraestructura, del cual se espera
obtener resultados a finales del segundo trimestre de 2012.
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condiciones en términos de oleaje, accesibilidad, vientos y seguridad requeridos para esta

clase de infraestructura.

b. Requerimientos para mejorar la calidad de la infraestructura portuaria
actual®.

En un ejercicio conjunto realizado por el Ministerio de Transporte, INVIAS, ANI y
Cormagdalena, para mejorar la calidad de la actual infraestructura portuaria, se identificaron
los proyectos relacionados con canales, vias de acceso, obras de proteccion de zona costera y
de mitigacion ambiental en las areas de influencia de las actividades portuarias. Para el
desarrollo de tales proyectos, el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible prestara
apoyo, formulando recomendaciones en lo que esté dentro de su competencia, al igual que la
Autoridad Maritima Nacional acorde con los parametros y aspectos de seguridad nautica y de
obras que afecten la dindmica costera.

Los estudios y estructuraciones que realizaran INVIAS, ANI y Cormagdalena
determinaran los recursos para adelantar las obras identificadas en el presente plan de
expansion portuaria (Ver Anexo 3). Para ello, el sector transporte podra utilizar distintas

fuentes de financiamiento, publico o privado®, entre las cuales se prevén las siguientes:

1. Recaudo por contraprestaciones portuarias

Se estiman proyecciones en el periodo 2012-2016 por aproximadamente $206.000 y
$29.000 millones de pesos por recaudo de contraprestaciones portuarias a ser
priorizadas en el presupuesto del INVIAS y de Cormagdalena respectivamente,
guardando consistencia con el respectivo Marco Fiscal y Marco de Gasto de Mediano

Plazo.

o En cumplimiento de lo establecido en el Articulo 2 de la Ley 1 de 1991, los Planes de Expansion Portuaria se referiran a
las inversiones publicas que deben hacerse en actividades portuarias, y las privadas que deben estimularse.

%2 De acuerdo al Plan Nacional de Desarrollo, para la ampliacién de la capacidad, profundizacién y mantenimiento de los
canales de acceso a los puertos de servicio publico de propiedad de la Nacion —Cartagena, Barranquilla, Santa Marta,
Buenaventura, Tumaco y San Andrés—, también se evaluaran diversas fuentes de financiacion teniendo en cuenta la atraccion
de inversion privada, la posibilidad de cobrar cargos a los usuarios por su paso por los canales, y la inversion de recursos
publicos y privados provenientes de actores locales y regionales.
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2. Estructuracion de obra publica por parte del INVIAS

Para las obras de mantenimiento y profundizacion de los canales de acceso, el INVIAS
podra contratar los estudios y obra publica, para lo cual el sector priorizara las
inversiones dentro de las cifras de su Marco de Gasto de Mediano Plazo.

3. Ley 1508 de 2012, de Asociaciones Publico Privadas —APP- (Agencia Nacional de
Infraestructura)

e A partir de una iniciativa privada, donde el monto méaximo a aportar por el sector
publico sera del 20% del proyecto, teniendo como fuente de financiacion las
contraprestaciones portuarias.

e A partir de una iniciativa pablica, donde no existe limite para que el sector publico

aporte recursos.

4. Articulo 4° Ley 12 de 1991

Asociacion entre los titulares de permisos portuarios con el propdésito de asumir los
costos para la ejecucion de obras de beneficio comun, siendo los costos asumidos en

proporcion al beneficio de cada uno frente a esta infraestructura.

5. Contrato de asociacion sin animo de lucro. (Articulo 355 de la Constitucion
Politica de Colombia y Ley 489 de 1988).

Se podréan desarrollar contratos de asociacion entre el Estado y entidades sin &nimo de
lucro cuyo objeto seria anudar esfuerzos para la construccién, operacion y
mantenimiento de la infraestructura®, de conformidad con el Decreto 777 de 1992
modificado por el Decreto 2459 de 1993.

6. Ejecucidon de obras con cargo a planes de inversion de contratos de concesion
portuaria

Se podran incluir en los planes de inversion de los contratos de concesion portuaria,

partidas para la inversion en infraestructura de beneficio comin no concesionada.

%% La Nacién tendria que adelantar la licitacion de las obras y servicios.
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2. ESTRATEGIA PARA GENERAR PUERTOS SOSTENIBLES E
INTEGRADOS EFICIENTEMENTE CON LA RED DE
INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE NACIONAL>

En concordancia con los lineamientos de politica, el instrumento de planificacion y
decision sobre zonas portuarias maritimas, denominado Plan Integral De Ordenamiento
Portuario PIOP, clasifica a las 10 Unidades Ambientales Costeras - (UACO)>® en las que se
encuentran divididos los litorales Pacifico y Atlantico colombianos, y que a su vez pertenecen
a las Unidades Integrales de Planificacion y Ordenamiento Ambiental Territorial, de acuerdo
con su aptitud fisica y ambiental en 3 niveles restrictivos: Alto, Medio y Bajo.

El presente Plan de Expansion Portuaria ratifica la clasificacion y categorizacion de las
costas colombianas establecidas en el PIOP®® y propende por el desarrollo de iniciativas
portuarias de caracter privado que desarrollen el potencial portuario a lo largo de las costas
nacionales, sin limitar el mismo a la calificacion dada, siempre y cuando éstas guarden un
estricto cumplimiento con la normatividad y las politicas ambientales y de sostenibilidad

establecidas por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

Adicionalmente, y teniendo en cuenta la importancia de la conectividad de los puertos,
se exigird un nuevo requisito dentro de las solicitudes de permisos portuarios, consistente en
un plan de conectividad de los potenciales terminales con las principales rutas carreteras,
férreas y/o fluviales de comercio exterior del pais o directamente con los centros de

produccién y consumo que garantizaran su carga, en condiciones éptimas de accesibilidad.

En este sentido se resalta la posibilidad, en el marco de la Ley 1508 de 2012, de
presentar iniciativas privadas para el desarrollo y explotacion de infraestructura de accesos

terrestres y maritimos que permita la conectividad de nuevos desarrollos portuarios en

54 En cumplimiento de lo establecido en el Articulo 2 de la Ley 1 de 1991, los Planes de Expansion Portuaria se referiran a
las regiones en que conviene establecer puertos, para reducir el impacto ambiental y turistico de éstos, y para tener en cuenta
los usos alternativos de los bienes pablicos afectados por las decisiones en materia portuaria.

*® Establecidas en el marco de la Politica Nacional Ambiental para el Desarrollo sostenible de los Espacios Oceanicos y las
Zonas Costeras e Insulares de Colombia — Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo (Hoy Ministerio de Ambiente y
Desarrollo Sostenible) 2000.

% Contenidas en el Anexo 1 del Documento Conpes 3611 del 14 de septiembre de 2009.
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condiciones dptimas de accesibilidad. Esto cuando potenciales ubicaciones de terminales no

cuenten con la conectividad necesaria para el desarrollo y funcionamiento del puerto.

Por otra parte, el Ministerio de Transporte evaluard dentro del analisis integral de la
Ley 1% y su reglamentacién, la inclusion de condiciones para desarrollos de proyectos que
parten de cero (conocidos en inglés como Greenfield) en zonas portuarias no desarrolladas, en
los que entre otros, se puedan incluir estrategias para garantizar la conectividad y accesibilidad
con la infraestructura terrestre de comercio exterior y/o con los centros de produccion y/o

consumo para las nuevas solicitudes de desarrollos portuarios.

De otro lado s6lo se aprobaran terminales portuarios cuyos accesos maritimos sean
publicos y acordes con los buques de disefio propuestos. Los buques de disefio propuestos

deberan asi mismo guardar relacion con las areas de maniobra de los terminales.

Por ultimo, con el fin de promover un desarrollo portuario futuro acorde con la
sostenibilidad ambiental, se hara uso de un instrumento metodolégico que permita prevenir y
gestionar, los riesgos y oportunidades que se generen en la infraestructura portuaria y sus
accesos. El Ministerio de Transporte y el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible
acordaran la aplicacion de una metodologia de evaluacion ambiental estratégica para
incorporar consideraciones ambientales en la planeacion de la infraestructura portuaria futura
y sus accesos. Este instrumento de apoyo a la planificacion sera implementado por el Sector
Transporte con un acompafiamiento continuo del Ministerio de Ambiente y Desarrollo

Sostenible.

3. ESTRATEGIA PARA FORTALECER EL MODELO DE CONCESION
PORTUARIA

Se ha evidenciado ciertas limitaciones de la metodologia que se emplea actualmente para
el célculo de las contraprestaciones portuarias, en términos de incentivos a solicitudes de
mayor area, retribuciones por carga movilizada en funcion de proyecciones de ingresos y de
dispersion metodologica en funcion de la vocacion portuaria, por tanto se evidencia la

necesidad de fortalecer el marco regulatorio en los siguientes términos:
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a) Formulacion de una nueva metodologia para establecer contraprestaciones
portuarias”.

Se adopta una nueva metodologia de céalculo de contraprestaciones para los terminales
maritimos y fluviales®®, soportada en los principios de transparencia y objetividad de
aplicacion, tal y como se describe en el Anexo 2 del presente documento. La metodologia esta

conformada por la siguiente formula:
CT; = o; [(CFy) + (CV))]
Donde, i es el afio de la concesion
e (CT; = Contraprestacion en el afio i
e «; = Factor de ajuste opcional en funcion de la recuperacion de la inversion

e (CF; = Componente Fijo enel afo i

e (CV,; = Componente Variable en el afio i

Donde,

e Componente fijo (CF): busca la retribucién econdémica equilibrada por la entrega en

concesion de los bienes fisicos del Estado, de manera que se capte el costo de
oportunidad de los mismos, se racionalicen los recursos solicitados y se incentive su
uso eficiente.

e Componente Variable (CV): busca una retribuciébn econdmica proporcional a la

dinamica de la actividad portuaria y se calcula con base en los volimenes reales de
carga movilizada y un importe para cada tipo de carga como se especifica en el Anexo

2 del presente documento.

S En cumplimiento de lo establecido en el Articulo 2 de la Ley 1 de 1991, los Planes de Expansion Portuaria se referiran a
las metodologias que deben aplicarse de modo general al establecer contraprestaciones por las concesiones portuarias.

% Se tomaron como base las recomendaciones del estudio “Elaboracién y Presentacion de Propuestas de Metodologias para la
Determinacion de las Contraprestaciones por Concesiones Portuarias Maritimas y Fluviales en Colombia, realizando la
Clasificacion de los Puertos segin su Actividad”, contratado por el Ministerio de Transporte.
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e Factor de ajuste opcional en funcion de la recuperacion de la inversion (a): permite a

los solicitantes negociar con las entidades concedentes un pago adicional de

contraprestacion cuando se solicite un mayor plazo al requerido para la recuperacion

de las inversiones en condiciones atractivas al capital. De esta forma, el Estado recibira

una equilibrada retribucién sin que se afecte la competitividad y el atractivo econémico

del sector portuario y se incentiva la inversion.

Aplicabilidad:La presente metodologia de contraprestaciones aplicard Unicamente a los

beneficiarios de nuevos permisos portuarios maritimos y fluviales™ y/o cuando se

modifiquen sustancialmente permisos vigentes segun el articulo 17 de la Ley 12 de
1991.

De conformidad con lo aqui dispuesto se aplicara la metodologia a los beneficiarios de

permisos portuarios de la siguiente manera:

A los beneficiarios de los contratos de concesion portuaria, de autorizaciones
temporales y de homologaciones, cuyos terminales atiendan naves de transporte

|60

maritimo internacional™, independientemente de su ubicacion en el mar o en los

rios.

A aquellos beneficiarios de los contratos de concesion portuaria, de autorizaciones
temporales y de homologaciones cuyos terminales se ubiquen en el mar o en rios y
gue no atiendan naves de transporte maritimo internacional, no se les aplicara el
componente variable de la metodologia. EI Ministerio de Transporte pondra a
consideracion del CONPES a través de un futuro Plan de Expansion Portuaria la

incorporacion del componente variable a la metodologia de las contraprestaciones

59 Se entienden en este documento como permisos portuarios maritimos y fluviales las concesiones portuarias,
licencias/concesiones para embarcaderos, las homologaciones y autorizaciones temporales. Es decir los permisos/licencias de
que tratan la ley 12 de 1991, la ley 1242 de 2008 y sus decretos reglamentarios.

60 De acuerdo con el articulo 2 del Decreto 804 de 2001 se definen: Transporte maritimo: Es el traslado de un lugar a otro,
por via maritima, de personas o carga, separada o conjuntamente, utilizando una nave o artefacto naval. Transporte
maritimo de cabotaje: Es aquel que se realiza entre puertos continentales o insulares colombianos. Transporte maritimo
internacional: Es aquel que se realiza entre puertos colombianos y extranjeros.
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para este tipo de terminales en las condiciones que considere pertinentes, cuando
determine que el estado de navegabilidad de los rios haya mejorado
sustancialmente favoreciendo el transporte y la actividad portuaria fluvial.

e A aquellos beneficiarios de las licencias (concesiones) de embarcaderos, sélo les
aplicara el componente fijo de la presente metodologia propuesta.

De conformidad con lo anterior la metodologia aplicara a beneficiarios de permisos
portuarios de terminales de servicio publico y de servicio privado, y tanto a terminales
multipropdsito como especializados, incluyendo los terminales que Gnicamente movilizan

carbon e hidrocarburos.

Las entidades concedentes deberan promover vy facilitar que los beneficiarios de

contratos/permisos vigentes adopten la nueva metodologia.

4. ESTRATEGIA PARA LA CONSOLIDACION DE INSTALACIONES
PORTUARIAS EFICIENTES

Resulta primordial promover el cumplimiento de estandares de eficiencia y nivel de
servicio por parte de los operadores portuarios, con el fin de garantizar mejoras en la

competitividad y el uso dptimo de las instalaciones portuarias de servicio pablico.

En concordancia con lo anterior, se debe fortalecer la institucionalidad y el marco
regulatorio que permita implementar modelos de concesion portuaria que involucren el
desarrollo integral de los terminales portuarios, asi como impulsar la navegabilidad fluvial que

considere la conectividad entre los diferentes modos.

Adicionalmente se trabajara en el desarrollo de puertos secos y de centros de logistica
para la consolidacion y desconsolidacion de carga, almacenamiento, y demas actividades
logisticas, de forma tal que se reduzca el impacto en la capacidad y la eficiencia operacional

de las instalaciones portuarias.
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Con el objeto de concretar los lineamientos anteriores, se llevaran a cabo las siguientes

acciones especificas:
a) Analisis Integral Ley 12 y su desarrollo.

El Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014 “Prosperidad para Todos” (Ley 1450 de
2011) establecio la necesidad de realizar una actualizacion del Estatuto de Puertos Maritimos
y/o de su reglamentacién. Por lo anterior, el Ministerio de Transporte realizard un analisis
integral de la Ley 1% y de su desarrollo en los aspectos institucionales, normativos y de politica
publica, a través de la conformacion de un equipo de trabajo interdisciplinario que identificara
acciones que permitan mejoras en términos de la calidad, eficiencia, productividad,

competitividad, sostenibilidad y transparencia del sector portuario.

Dentro del analisis solicitado, y en linea con recomendaciones de la banca multilateral
relacionadas con el sector portuario en Colombia y con las mejores practicas internacionales,
se deberd evaluar la posibilidad y pertinencia de implementar un modelo de concesién
portuaria que involucre el desarrollo y operacion integral del terminal portuario. Lo anterior
bajo el modelo de gestion portuaria, por medio del cual la autoridad portuaria de orden
nacional concesiona la tierra y/o infraestructura, a empresas privadas para la explotacion y
operacion integral de estos terminales, manteniendo la propiedad y retencion de la tierra e

infraestructura por parte de la Nacion.

Adicionalmente, se debe incluir en el analisis, el estudio y la valoracién de
mecanismos que solucionen el fraccionamiento de las unidades operativas de terminales
portuarios, cuando al término de los contratos de concesion, la zona de uso publico y sus

infraestructuras reviertan a la Nacion.

Por otro lado, y en linea con las necesidades de ampliacion de la capacidad portuaria en
el pais que se plantean mediante el presente documento, se plantea la necesidad de revisar las
condiciones para el desarrollo de proyectos greenfield, que pueden requerir de condiciones

diferentes a las de proyectos en zonas portuarias consolidadas.
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Por ultimo, se viene evidenciando la necesidad de generar tanto un fortalecimiento
institucional como una coordinacién entre entidades que permita ejercer las funciones de
planeacion, regulacion, control y supervisién de manera méas eficiente y oportuna. En este
sentido con la creacion de la Agencia Nacional de Infraestructura, con el fortalecimiento de la
Superintendencia de Puertos y Transporte y de la Autoridad Maritima Nacional, se inicia el
proceso se especializacion, empoderamiento y fortalecimiento requerido, haciendo necesaria
una actualizacién normativa nacional maritima y portuaria asi como la implementacién de los

convenios internacionales.

b) Articulacion de los Puertos con la Politica Nacional Logistica

Desde el afio 2007 el Gobierno Nacional ha venido desarrollando un proceso de
implementacion de mejores practicas en logistica como factor de competitividad nacional, por
medio de la coordinacién e integracion de acciones de los diferentes actores de la cadena de

comercio exterior.

En este contexto, en 2008 se definio la Politica Nacional Logistica (PNL) contenida en
el Documento Conpes 3547, cuyo objetivo primordial es contribuir con el desarrollo del
sistema logistico del pais, en aras de que su funcionamiento se materialice en un mecanismo

de eficiencia de la distribucion fisica y de la reduccion de costos de produccion/distribucion.

Adicionalmente en el Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014: “Prosperidad para
todos” se resalta la importancia de la logistica como principal apoyo para la infraestructura de
transporte, entre ella la portuaria, lo que resulta consecuente con el amplio potencial de
desarrollo de este sector. Para lograr este proposito, se cuenta con un plan de trabajo dividido

en 6 ejes principales, de los cuales los mas importantes para la actividad portuaria son:

Promocidn de Infraestructuras Logisticas Especializadas-ILE:

Procura promover la planificacion, promocion y desarrollo de ILEs en Colombia y
definir un esquema de gestion y financiacion publico-privado. En este sentido, una ve
se surtan las anteriores instancias, se analizard la viabilidad de avanzar hacia la

estructuracion técnica, legal y financiera de este tipo de infraestructuras. Asi, una de
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las prioridades se enfocard a la estructuracion técnica, legal y financiera de la
plataforma o zona de actividad logistica-ZAL de Buenaventura, como principal zona
portuaria de comercio exterior del pais, sin incluir carbdn e hidrocarburos.

Facilitacion del Comercio: Busca consolidar la herramienta de Ventanilla Unica de
Comercio Exterior (VUCE), a través de la implementacion del sistema de Inspeccion
Fisica Simultanea para importacion y exportacién y un modulo de logistica, que
integre las operaciones y procesos en puertos y aeropuertos. La implementacion del
Operador Econémico Autorizado y la Inspeccion No Intrusiva, debera ser liderada por
la Direccion de Impuestos y Aduanas Nacionales — DIAN en coordinacion con las
entidades de control.

En ese sentido, se debe avanzar en la prestacion de servicios al comercio exterior las 24
horas del dia durante todo el afio, para lo cual el Ministerio de Comercio, Industria y
Turismo debera coordinar con las entidades de control la implementacion del servicio
7x24, y realizar un diagndstico de las necesidades de adecuacion, equipos y personal
requeridos en los terminales para las actividades de inspeccidn. Las entidades de

control en los lugares de arribo deberan garantizar la prestacion del servicio.

c) Mejoramiento navegabilidad fluvial

Las dinamicas propias del modo fluvial en Colombia, hacen que su caracterizacion y
comportamiento diste de ser similar al del modo maritimo-portuario. Sus caracteristicas
particulares se encuentran determinadas en gran medida por el grado de desarrollo de su
infraestructura, la participacion del modo fluvial en el transporte de carga y pasajeros y la
estructura organizacional del sector transporte que involucra actores especificos para este

modo.

Sin embargo el Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014 establece el desarrollo
intermodal del transporte como wuna prioridad nacional. En concordancia, se tienen

contempladas las siguientes acciones para el modo fluvial:
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o La conformacion de una politica publica de impulso y fomento para la
navegabilidad en la principal hidrovia del pais, rio Magdalena, y que se

materializara en un Documento Conpes®".

o El desarrollo, por parte del Ministerio de Transporte y del Departamento
Nacional de Planeacion, de estudios orientados hacia el fortalecimiento del
transporte intermodal en el pais, que consideren la conectividad 6ptima entre la

infraestructura portuaria, férrea, carretera y fluvial.

Adicionalmente, se encuentra en desarrollo el “Plan Maestro de Aprovechamiento del
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Rio Magdalena™ que permitira establecer planes concretos para la recuperacion y

fortalecimiento de las actividades socioecondmicas a lo largo de la cuenca del rio.

Por otra parte, actualmente se adelantan los siguientes estudios fluviales por parte de la
Subdireccion de Apoyo Técnico del INVIAS, los cuales permitiran determinar las necesidades
de infraestructura portuaria en estas vias fluviales y optimizar la operacion del Muelle

Internacional de Leticia:

o Actualizacion de los estudios y disefios para la navegabilidad del Rio Meta e
Interventoria, por un valor de $8.755.735.837

o Investigacion y Complementacion de los Estudios Fase Il (Factibilidad) para la
Navegabilidad del Rio Atrato e Interventoria, por un valor de $2.869.303.711

o Estudio de navegabilidad del Rio Putumayo e Interventoria, por valor de
$3.039.237.120

o Actualizacion del Estudio para el encauzamiento del canal navegable del Muelle
Victoria Regia de Leticia — Amazonas e Interventoria, por un valor de $
4.820.274.579

61 Documento Conpes que plantea un Plan para potenciar la navegabilidad en el Rio Magdalena.
82 Convenio de cooperacién suscrito entre la Corporacion Auténoma Regional del Rio Grande de la Magdalena —
Cormagdalena y e Hydrochina Corporation de la Republica Popular China.
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VI.

RECOMENDACIONES

El Ministerio de Transporte, el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, el

Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, el Ministerio de Minas y Energia, el Ministerio de

Comercio, Industria, y Turismo y el Departamento Nacional de Planeacion, recomiendan al

Consejo Nacional de Politica Econdmica y Social — CONPES:

1.

Aprobar los lineamientos de politica establecidos en este documento para la Expansion

Portuaria y optimizar el funcionamiento de los puertos colombianos

Solicitar al Ministerio de Transporte adelantar los tramites necesarios para la expedicién
del correspondiente Decreto y demés actos administrativos que adopten los lineamientos

de politica.

Solicitar al Ministerio de Transporte, definir el esquema de financiacion de las necesidades
en infraestructura asociadas a la actividad portuaria tales como los canales y vias de acceso
y obras de proteccion costera, de forma que se prioricen en el corto plazo aquellas
inversiones con mayor impacto en la competitividad del pais. En todo caso los recursos
necesarios para realizar los proyectos identificados en el presente plan de expansion
portuaria, consideraran el flujo de recursos de las entidades que participen en su desarrollo
y aplicacion guardando consistencia con el Marco Fiscal y Marco de Gasto de Mediano de

Plazo.

Solicitar al Ministerio de Defensa Nacional, con el apoyo de la DIMAR, y al Ministerio de

Transporte:

a) verificar las acciones sobre los aspectos de seguridad y defensa que impactan la

competitividad en el desarrollo de las actividades maritimas y portuarias.

b) adelantar la reglamentacion de la Ley 1242 de 2008, en especial lo relacionado con

los parametros técnicos de seguridad, competencias y operaciones nauticas
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5. Recomendar al Ministerio de Transporte en coordinacion con las entidades concedentes de
concesiones portuarias:
a) priorizar el otorgamiento de solicitudes de servicio publico y las modificaciones de
contratos existentes de servicio privado que migren a servicio publico
b) incluir dentro de los contratos una clausula que contemple la opcion de compra de
las zonas adyacentes y sus activos de propiedad privada al término de la concesién
c) exigir que las nuevas solicitudes de concesiones portuarias presenten un plan de
conectividad del puerto, que podran ser estructuradas en una Asociacién Publico
Privadas —APP-.

6. Solicitar al Ministerio de Transporte y al Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible,
acordar la aplicacion de la metodologia de la Evaluacion Ambiental Estratégica para
incorporar consideraciones ambientales en la planeacion estratégica de la infraestructura
portuaria futura y sus accesos, y ratificar el Plan Integral de Ordenamiento Portuario -
PIOP-.

7. Solicitar al Ministerio de Transporte adelantar el analisis integral de la Ley 1% y de su
desarrollo, y adelantar las acciones que se requieran con el propdsito de propender por un
sector portuario moderno, competitivo y eficiente, teniendo en cuenta la integralidad en
materia de seguridad nautica y portuaria, acorde con las necesidades nacionales e

internacionales.

8. Solicitar al Ministerio de Transporte coordinar junto con el Ministerio de Minas y Energia,
el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible y el Ministerio del Interior, la estrategia
necesaria para promover la construccion y operacion de los puertos necesarios para el
comercio exterior de productos e insumos de la industria minero energética en el pais en el

mediano plazo.
9. Solicitar a la Direccién de Impuestos y Aduanas Nacionales-DIAN, coordinar con la ANI

y con las entidades que realizan labores de inspeccion y control a la carga, para que en un

término no superior a ocho (8) meses, se estructure el plan de accion y su posterior
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lejecucidn para la adquisicion e implementacion de escéners y sistemas de camaras, que
permitan la implementacion del Sistema de Inspeccién no Intrusiva de mercancias en los
principales puertos del pais, conforme al Documento CONPES 3719 de 2012 y al articulo
88 de la Ley 1450 de 2011.

10. Solicitar al Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, en coordinacion con las
entidades de supervision inspeccién y control que intervienen en la operacion portuaria,
priorizar en sus presupuestos los recursos humanos y tecnoldgicos necesarios para
garantizar la implementacion del Sistema de Inspeccién Fisica Simultanea y la adopcién
gradual de servicios veinticuatro (24) horas del dia de los siete (7) dias de la semana,
conforme al articulo 88 de la Ley 1450 de 2011. Asi mismo en el mismo periodo de
tiempo, se debe realizar un diagnostico que permita identificar los requerimientos en
infraestructura que se pudiesen necesitar en los terminales, para poder cumplir con este

proposito.

11. Solicitar al Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible y al Ministerio de Minas y
Energia establecer las condiciones de cumplimiento y supervision del cargue directo de

carbon en los puertos colombianos.

12. Solicitar al Ministerio de Transporte, en coordinacion con la Superintendencia de Puertos

y Transporte:

a) adoptar las medidas y herramientas necesarias para realizar la inspeccion, control y
vigilancia de la prestacion del servicio portuario, asi como consolidar de manera
oportuna y confiable la informacion necesaria para la liquidacion de las
contraprestaciones portuarias.

b) realizar analisis anuales de las tarifas.
13. Solicitar al Ministerio de Transporte con el apoyo del Ministerio de Defensa — Direccion

General Maritima, fortalecer el marco normativo que regule las actividades portuarias y

conexas, incluidas las maritimas desarrolladas en los puertos, teniendo en cuenta los
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14.

15.

referentes internacionales, ademéas de formular estrategias para mejorar los estandares de

eficiencia de la infraestructura portuaria en pro de la competitividad nacional.

Solicitar al Ministerio de Transporte, realizar el seguimiento a cada una de las acciones
que requiere la implementacion del plan de expansion portuaria, de que trata este

documento.

Solicitar al Departamento Nacional de Planeacion, realizar el seguimiento a la ejecucién e
implementacion de los compromisos referidos, con una periodicidad semestral a partir de
la fecha de expedicién del presente documento, y con base en la informacién consignada

en el Sistema de Seguimiento a Documentos Conpes — Sisconpes.
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