Documento

Conpes

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

PLAN DE EXPANSION PORTUARIA 2009-2011:
PUERTOS PARA LA COMPETITIVIDAD Y EL DESARROLLO
SOSTENIBLE

Ministerio de Transporte

Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial
Ministerio de Hacienda y Crédito Publico

DNP: DIES - ST

Version aprobada

Bogota D.C., 14 de septiembre de 2009



Resumen

De acuerdo a lo establecido en el Articulo 2° de la ley 1* de 1991, el presente
documento define los lineamientos de politica publica, estrategias e inversiones que buscan
generar el entorno propicio para optimizar el funcionamiento del sector portuario colombiano.
Asi mismo, busca contribuir al logro de los objetivos trazados en los Documentos Conpes 3527
de 2008 “Politica Nacional de Productividad y Competitividad” y 3547 de 2008 “Politica

Nacional Logistica”.

Clasificacion: G150

Palabras Claves: PUERTOS MARITIMOS, LOGISTICA, INFRAESTRUCTURA,
TRANSPORTE, PLAN DE EXPANSION PORTUARIA, COMPETITIVIDAD, CAPACIDAD
INSTALADA, OPERACION PORTUARIA, MODELO PORTUARIO.
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I INTRODUCCION

Este documento presenta a consideracion del Consejo Nacional de Politica Economica y
Social - CONPES, el Plan de Expansion Portuaria para el periodo 2009-2011, de acuerdo con lo
establecido en el articulo 2° de la Ley 1* de 1991. Comprende la continuidad de la politica del
Gobierno Nacional para lograr el aumento de la competitividad del sector portuario, la
conveniencia de nuevas inversiones publicas y las inversiones privadas a estimular, con el fin de
facilitar el comercio exterior colombiano y optimizar la utilizacion de la infraestructura

portuaria.

Es importante resaltar que desde la aprobacion del Estatuto Portuario, el Gobierno
Nacional ha expedido seis Planes de Expansion Portuaria, que desde el punto de vista conceptual
y de antecedentes, han coincidido en la necesidad de contar con un sistema portuario enfocado
hacia la internacionalizacién de la economia y de servir como soporte del aumento de la

competitividad del pais. Dichos documentos, se listan a continuacion:

e Documento Conpes 2550 de 1991, Plan de Expansion Portuaria.

e Documento Conpes 2680 de 1993, Plan de Expansion Portuaria 1993 — 1995.

e Documento Conpes 2839 de 1996, Plan de Expansion Portuaria 1996 — 1997.

e Documento Conpes 2992 de 1998, Plan de Expansion Portuaria 1998 — 1999.

e Documento Conpes 3149 de 2001, Plan de Expansion Portuaria 2002 — 2003
Zonificacion portuaria para el siglo XXI.

e Documento Conpes 3342 de 2005, Plan de Expansion Portuaria 2005 — 2006

Estrategias para la competitividad del sector portuario'.

Por otro lado, se han definido politicas puntuales que involucran el sector portuario,

como en el caso del Documento Conpes 3540 de 2008: Estrategia para la optimizacion y

! Este documento fue complementado por el Documento Conpes 3355 de 2005: Aclaracion al Documento

Conpes 3342: Plan de expansion portuaria 2005 — 2006



modernizacion del transporte de carbon por los puertos maritimos del municipio de Ciénaga y la

Bahia Santa Marta.

II. ANTECEDENTES

A. Antecedentes Juridicos

Mediante la Ley 1* de 19912 se estableci6 el marco juridico para la participacion del
sector privado en la administracion, desarrollo y construccion de puertos maritimos. En
desarrollo de lo anterior, los puertos propiedad de la Nacion, y operados por la Empresa Puertos
de Colombia - Colpuertos?, fueron otorgados en concesion a las sociedades portuarias regionales

(SPR) en 1993, por un lapso de 20 aios.

En este proceso se establecio la necesidad de crear empresas regionales para operar los
sistemas portuarios, hasta ese entonces caracterizados por la utilizacién de equipos obsoletos, por

un manejo ineficiente, altos costos laborales y problemas financieros.

Por otro lado, el Estatuto de Puertos Maritimos establecid las disposiciones para el
sector portuario en cuanto a su reglamentacion, organizacién y condiciones de operacion, y en
este marco, la responsabilidad de la Nacion se debe concentrar en la construccion, conservacion
y mantenimiento de los canales de acceso a los puertos. Asi mismo, en su articulo 2, establece
los temas a los que deben referirse los Planes de Expansion Portuaria, centrandolos en los

siguientes puntos:

1. La conveniencia de hacer inversiones en nuevas instalaciones portuarias, para facilitar
el crecimiento del comercio exterior colombiano; para reducir el impacto de los costos

portuarios sobre la competitividad de los productos colombianos en los mercados

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

* Barranquilla, Santa Marta, Cartagena, Buenaventura y Tumaco



internacionales y sobre los precios al consumidor nacional; para aprovechar los cambios en la
tecnologia portuaria y de transporte; y para conseguir el mayor uso posible de cada puerto.

2. 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 publicos afectados
por las decisiones en materia portuaria. Los planes, sin embargo, no se referiran a
localizaciones especificas.

3. Las inversiones publicas que deben hacerse en actividades portuarias, y las privadas que
deben estimularse. Los planes sin embargo, no se referiran, en lo posible a empresas especificas.
4. Las metodologias que deben aplicarse de modo general al establecer contraprestaciones
por las concesiones portuarias.

5. Las metodologias que deben aplicarse de modo general al autorizar tarifas a las
sociedades portuarias; o los criterios que deben tenerse en cuenta antes de liberar el

seflalamiento de tarifas.

Asi mismo, en el marco de lo establecido en el Articulo 17 de la Ley 768 de 20024, se
realiz6 la consulta correspondiente a los distritos de Santa Marta, Barranquilla y Cartagena sobre
la conveniencia o no en la construccion y funcionamiento de puertos y demas instalaciones

portuarias en los territorios de su jurisdiccion.

B. Justificacion

Durante la ultima década, se ha adecuado la institucionalidad colombiana en direccion a
un modelo de economia abierta caracterizado por una activa participacion privada en la
construccion, operacion y mantenimiento de infraestructura fisica. De esta manera, los Planes
Nacionales de Desarrollo han priorizado las inversiones en los sectores que mayor productividad

y competitividad agregada le generan al pais.

4 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.



Esta estrategia se ha visto acelerada por las negociaciones que actualmente adelanta el
pais en materia de tratados comerciales, que obligan a la adopcion de una logistica mas
sofisticada por parte de cada uno de los eslabones de la cadena de comercio exterior e interior.
Por ello, es necesario acompaiar este previsible cambio con unos niveles de inversion acordes
con las perspectivas de la dinamica del mercado, tanto en inversion publica como en vinculacion

de capital privado.

En ese sentido, el Plan Nacional de Desarrollo 2006 — 2010 “Estado Comunitario:
Desarrollo para todos” promueve la politica de eficiencia y calidad para los sistemas de
transporte asi como su competitividad, complementariedad e integracion a la economia global;
de igual manera, fomenta la intermodalidad como parte de la estrategia para facilitar su
operacion. En desarrollo de lo anterior, existe un amplio portafolio de inversiones en
infraestructura vial, férrea, fluvial, aeroportuaria y portuaria, donde el transporte maritimo cuenta
con un importante potencial de mediano y largo plazo, por lo cual es necesario incentivar un

desarrollo portuario que contribuya en la obtencion de menores costos de transporte.

La importancia de un puerto en el comercio de un pais y el comercio internacional, se
determina mediante el grado de movilizacion de carga. El potencial de trafico de un puerto
depende, entre otros, de su ubicacion estratégica, de sus condiciones naturales, de su proximidad
a las rutas de comercio internacional y de un equilibrado balance interno de carga de salida y de
entrada al mismo. Por su parte, la eficiencia de un puerto esta relacionada con la interaccion de

tres factores: 1) infraestructura ii) equipos y iii) logistica de operaciones.

El mejoramiento de la infraestructura portuaria, su eficiencia en procedimientos y los
costos asociados con la operacion de la carga, han sido identificados como importantes para el
crecimiento de la economia nacional, al ser parte fundamental de la estrategia de insercion de
productos colombianos en mercados internacionales. Por ello, las acciones planteadas para el
aumento de la competitividad de los puertos se basan en propiciar la prestacion de servicios
eficientes con un alto nivel de calidad, en el aumento de la capacidad portuaria de uso publico, y

en fomentar la competencia en los servicios portuarios.



I11.

MARCO CONCEPTUAL?

Actividad portuaria. Se consideran actividades portuarias la construccion operacion y
administracion de puertos, terminales portuario; los rellenos dragados y obras de ingenieria
ocednica; y en general, todas aquellas que se efectGan en los puertos y terminales
portuarios, en los embarcaderos, en las construcciones que existan sobre las playas y zonas
de bajamar, y en las orillas de los rios donde existan instalaciones portuarias.

Atracadero. Infraestructura que hace parte de un muelle portuario, destinado al atraque
de naves, de acuerdo con la distribucion operativa del Terminal portuario.

Autorizacién temporal. A falta de concesion o licencia portuaria vigente, como concesion
portuaria temporal, se otorga para que ocupe y utilice en forma temporal y exclusiva las
playas, los terrenos de bajamar y zonas accesorias e infraestructura portuaria de propiedad
de la Nacion a aquellas o éstos o en las riberas de los rios, de acuerdo con Ia
reglamentacion que sobre el particular establezca las entidades competentes.

Calado de buque. Profundidad que alcanza en el agua la parte sumergida de una nave,
embarcacion o artefacto naval.

Carga a Granel Solida: Carga constituida por s6lidos que vienen sin empaque o envase y
no pierden su condicion en ninguna de las distintas fases de la operacion portuaria.
Concesion portuaria. La concesion portuaria es un contrato administrativo en virtud del
cual la Nacion, permite que una sociedad portuaria ocupe y utilice en forma temporal y
exclusiva las playas, los terrenos de bajamar y zonas accesorias a aquellas o éstos, para la
construccion, mantenimiento y operacion de un puerto, a cambio de la contraprestacion
econdmica a favor de la Nacion, y de los municipios o distritos donde operen los puertos.
Embarcadero. Es aquella construccion realizada, al menos parcialmente, sobre una playa
o sobre zonas de bajamar, o sobre las adyacentes en aquéllas o éstas, para facilitar el

cargue y descargue, mediato o inmediato, de naves menores.

5 Marco conceptual desarrollado en el marco del Estatuto Portuario y el Plan de Ordenamiento Fisico

Portuario y Ambiental de los Litorales Colombianos.



Eficiencia del uso de las instalaciones portuarias. Es la relacion entre la unidad de carga
y la unidad de tiempo que existe en las operaciones de transferencia de la carga desde la
nave a tierra, y viceversa; o desde el muelle hasta el sitio de almacenamiento; o la medida
del tiempo de permanencia de una embarcacion en los muelles del puerto, o de la carga en
los almacenes del puerto.

Monopolio natural. Un puerto tiene un monopolio natural cuando su capacidad es tan
grande en relacion con la de otros puertos que sirven a la misma region, que pueden ofrecer
sus servicios con costos promedios inferiores a los de los demas.

Muelle portuario. Estructura de atraque construido dentro de un Terminal portuario,
destinado al cargue y descargue de naves y/o artefactos navales.

Operador portuario. Es la empresa que presta servicios de puertos, directamente
relacionados con la entidad portuaria, tales como cargue y descargue, almacenamiento,
practicaje, remolque, estiba y desestiba, manejo terrestre o porteo de la carga, dragado,
clasificacion, reconocimiento y useria.

Puerto. Es el conjunto de elementos fisicos que incluyen obras de canales de acceso,
instalaciones de servicio, que permiten aprovechar un area frente a la costa o ribera de un
rio en condiciones favorables para realizar operaciones de cargue y descargue de toda clase
de naves, intercambio de mercancia entre el trafico terrestre, maritimo y/o fluvial. Dentro
del puerto quedan los terminales portuarios, muelles y embarcaderos.

Puerto fluvial. Es el lugar situado sobre la ribera de una via fluvial navegable, adecuado y
acondicionado para las actividades fluviales. Los terminales o puertos fluviales incluyen
los localizados en los canales navegables fluviales, canales estuarinos, y de navegacion
interior.

Sociedad portuaria. Son sociedades anonimas, constituidas con capital privado, publico, o
mixto, cuyo objeto social serd la inversion en construccion y mantenimiento de puertos y
su administracion. Las sociedades portuarias podran también prestar servicios de cargue y
descargue, de almacenamiento en puertos, y otros servicios directamente relacionados con
la actividad portuaria.

TEU (Twenty-feet Equivalent Unit) Contenedor estandar de 20 pies cubicos de capacidad.
Unidad utilizada para medir la capacidad de buques en términos de contenedores de 20

pies.



Terminal portuario. Unidad operativa portuaria, constituida por una instalacioén portuaria,
derivada de un contrato de concesion portuaria, en los términos de la ley, que puede incluir
los muelles y los atracaderos, patios, bodegas, talleres y demas facilidades portuarias.
Terminales de servicio publico. Son terminales portuarios cuya concesion portuaria es
otorgada para servicio al publico en general, de acuerdo con los reglamentos y las tarifas
establecidas.

Terminal portuario oficial. Es aquel cuya infraestructura pertenece a una sociedad
portuaria en donde alguna entidad publica posea mas del 50% del capital. Los terminales
portuarios oficiales pueden ser de servicio publico o de servicio privado.

Unidad ambiental costera y/o oceianica — UACQ. Un conjunto de ecosistemas con una
alta relacion funcional con caracteristicas propias distintivas, con condiciones de
homogeneidad ambiental en cuanto a su fisonomia estructural y funcional, facilmente
delimitables geograficamente dada su dindmica intrinseca.

Zona portuaria. Las zonas de manejo portuario son porciones de la zona costera definidas
por varios factores, entre ellos, la densidad del uso de la zona costera para uso portuario, la
ubicacion dentro de una unidad geografica de importancia portuaria, una zona de abrigo,
por ejemplo, y sistemas comunes de comunicacion terrestre, determinadas y delimitadas
por el Plan Integral de Ordenamiento Fisico, Portuario y Ambiental de Litorales
Colombianos — 2008. Se categorizan y definen asi:

Zonas portuarias principales. Son areas geograficas de la zona costera debidamente
delimitadas y definidas por el Plan Integral de Ordenamiento Portuario (PIOP) y/o los
planes de expansion portuaria, en donde se encuentran localizadas con mayor densidad las
infraestructuras portuarias existentes y en desarrollo principalmente, o con localizaciones
para futuros proyectos portuarios. Dentro de estas zonas principales pueden encontrarse
simultdneamente Zonas de Baja Restriccion Fisica Ambiental, Zonas de Media o
Moderada Restriccion Fisica Ambiental y Zonas de Alta Restriccion Fisica Ambiental, y
pueden contar con areas de expansion para futuros desarrollos portuarios; dentro de estas
zonas pueden localizarse igualmente instalaciones portuarias menores.

Zonas portuarias secundarias: son areas geograficas de la zona costera debidamente
delimitadas no cubiertas por las zonas portuarias principales que en principio no tienen

desarrolladas grandes infraestructuras portuarias; de manera artificial podrian mejorarse las



especificaciones fisicas y tener usos portuarios compatibles con el uso del suelo
predominante, previa formulacion y ejecucion de acciones que ofrezcan un manejo

ambiental adecuado que prevenga y controle el deterioro ambiental.

IV. DIAGNOSTICO

A. Problema Central:

La productividad de la economia colombiana ha experimentado en la Gltima década una
aceleracion importante, pasando de un comportamiento recesivo en los Ultimos afios de la década
del 90, a tasas de crecimiento reales positivas a partir del afio 2000. Asi mismo, el comercio
exterior de bienes, medido como porcentaje del Producto Interno Bruto (PIB), ha incrementado

sustancialmente su participacion pasando del 24,2% en 1997 al 34,6% en 2007.

De acuerdo con datos de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo — Unctad, el PIB mundial crecié en 3,8% en 2007, mientras que las exportaciones
mundiales de mercancias crecieron un 5,5% con respecto al afio 2006°. En Latinoamérica, el
comportamiento del PIB presentd un aumento promedio del 5,6%, mientras que el comercio
exterior crecié en promedio el 9,8%’. En el caso colombiano, el crecimiento del PIB para el afio
2007 ascendi6 al 7,5%" con respecto al afio 2006, y el comercio exterior crecidé en promedio el

12,9%°.

® De acuerdo con datos del Fondo Monetario Internacional - FMI, se estima que el PIB a nivel mundial en
2008 haya crecido 3,1%. Asi mismo, se proyecta un decrecimiento del -1,4% en 2009. En cuanto al comercio
mundial de bienes y servicios, se estima un crecimiento en el 2008 del 2,9%, y se proyecta un decrecimiento del -

12,2% en el 2009.

7'5,4% para las exportaciones y 14,2% para las importaciones.

8 Durante el afio 2008, la economia colombiana crecié en 2,5% , con relacién al afio 2007. Fuente:
Departamento Administrativo Nacional de Estadistica - DANE.

° 4,3% para las exportaciones y 21,5% para las importaciones.



La dinamica productiva que se presentd en los ultimos afios y el crecimiento que el
comercio exterior ha experimentado, se tradujo en una mayor cantidad de toneladas movilizadas,
fenémeno que esta generando presiones permanentes en la infraestructura de transporte, de la
cual los puertos maritimos se constituyen en un importante eslabon dentro de la cadena logistica

y de transporte.

En ese sentido, es importante resaltar que el transporte maritimo es el modo de
transporte mas usado para la movilizacién de bienes en el comercio internacional, representando
mas del 80% del volumen de carga transportado a nivel mundial. En el afio 2007, se movilizaron
mas de 8.000 millones de toneladas, con un crecimiento de cerca del 4,8% con respecto al afio

2006, y con una tasa promedio de crecimiento del 3,1% en los Gltimos 30 afios".

Para Colombia, el trafico portuario asciende a 112,5 millones de toneladas en 2007, con
un crecimiento del 9,6% con respecto a 2006 y una tasa promedio del 5,9% en los ultimos
catorce aflos''. Asi mismo, en el periodo comprendido entre los afios 2002 y 2008, el trafico
portuario colombiano experimentd un crecimiento del 63,7%, equivalente a un promedio anual

del 8,6% para el mismo periodo, tal y como se puede observar en la grafica a continuacion.

192008, UNCTAD. “El Transporte Maritimo en 2008 (Review of Maritime Transport 2008).

! Fuente: Calculos DNP con base en informacion de la Superintendencia de Puertos y Transporte —
Supertransporte.



Grafica 1. Evolucion del trafico portuario colombiano™
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Fuente: Supertransporte

En el afio 2008, a través de las zonas portuarias colombianas se movilizé un total de 120
millones de toneladas, de las cuales 112 millones (93,6%) correspondieron a comercio exterior,
en donde se destacan las regiones portuarias de Santa Marta — Ciénaga y la Guajira con cerca del
57% del total de movilizacién; asi mismo, la carga de trasbordo y transito internacional
representd un 5,9%, en donde la region portuaria de Cartagena registra la mayor participacion

con la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, tal y como se muestra en la tabla 1:

12 Incluye carbén e hidrocarburos.
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Tabla 1. Trafico portuario por zona portuaria, Ao 2008"

Zona Portuaria C. Exterior Cabotaje Fluvial Transito Total Participacion
Santa Marta - Ciénaga 35.460.013 598 - 9.837 35.470.448 29,6%
Guajira 32.402.295 - - -|  32.402.295 27,0%
Cartagena 13.803.553 155.673 78.509 5.567.507 |  19.605.241 16,3%
Golfo de Morrosquillo 14.444.240 1.789 - - 14.446.029 12,0%
Pacifico vallecaucano' 9.252.491 2.829 - 1.440.050 10.695.371 8,9%
Bocas de Ceniza - Calamar 6.013.607 109.499 134.630 4.504 6.262.240 5,2%
Pacifico Sur's 884.134 9.462 - - 893.596 0,7%
San Andrés Islas 57.409 92.922 - - 150.330 0,1%
Total 112.317.742 372.772 213.138 7.021.898 | 119.925.551 100,0%
Participacion 93,6% 0,3% 0,2% 5,9% 100,0%

Fuente: SuperTransporte. Cifras en toneladas.

En cuanto al tipo de carga movilizada por los puertos colombianos, se observa la
predominancia historica que el carbon tiene en el comercio exterior colombiano, movilizado
principalmente por las regiones portuarias de la Guajira y Santa Marta — Ciénaga, que representa
cerca del 60% del total del comercio exterior; seguido por las exportaciones de granel liquido,
representado en su mayoria por petroleo y sus derivados, los cuales se manejan principalmente

por la region portuaria del Golfo de Morrosquillo. Ver tabla 2.

3 Incluye carbén e hidrocarburos.

14 Corresponde a la Zona Portuaria de Buenaventura

15 Se refiere a la Zona Portuaria de Tumaco

11



Tabla 2. Evolucion del trafico portuario de comercio exterior por tipo de carga

Tipo de Carga 2006 Pa”izcgggcié" 2007 Pa”‘;&gi"ié" 2008 Pa”i;;zgcié"
Carbon al granel 57652.776|  58.1% 63350398 |  59.2% 64972553 |  57.8%
Granel liquido 18586578 |  18.7% 18471222|  17.3% 22365905  199%
Contenedores 9156370  9.2% 10104906 | 94% 10303133 | 9.2%
Granel sdlido’® 8664049  87% 8148310  76% 8408636 |  75%
General 5150437|  5.2% 6.883.366|  6.4% 6267515|  56%
Total 99219210 |  100% 106.958.203|  100% 12317742 | 100%

Fuente: SuperTransporte. Cifras en toneladas.

Por otra parte, las Sociedades Portuarias Regionales — SPR de uso pubico y propiedad

de la Nacién, movilizaron 30 millones de toneladas en 2008, de las cuales 23 millones de

toneladas (77%) corresponden a comercio exterior, representando el 20,7% del total del

comercio exterior colombiano movilizado por transporte maritimo. Se destaca la SPR de

Buenaventura movilizando el 33 % del total del trafico portuario de las SPR de servicio publico

y el 36,7% del comercio exterior por este grupo de puertos. (Ver tabla 3)

16 Diferente de carbon

12




Tabla 3. Trafico portuario por Sociedades Portuarias de Uso Publico, Afio

2008"

Sociedad Portuaria Regional C. Exterior | Cabotaje | Transito Total Partlgg);clon Part;t_.:;;:;mon
Buenaventura 8.523.775 - 1.440.050 | 9.963.826 33,1% 29,6%
Cartagena 3.683.294 - 5414.303 | 9.097.598 30,2% 27,0%
Santa Marta'® 7.175.683 598 9.837| 7.186.118 23,9% 21,3%
Barranquilla 3.785.783 32.697 4504 | 3.822.984 12,7% 11,3%
Tumaco 30.872 9.462 - 40.334 0,1% 0,1%

Subtotal SPR 23.199.408 42.757 | 6.868.695 | 30.110.859 100,0% 89,3%

Sociedad Portuaria Privada C. Exterior | Cabotaje | Transito Total Partu;r;amon Partfl%rt);mon
Terminal Maritimo Muelles el Bosque 1.062.982 i 127.732| 1.190.714 33,1% 3,5%
Terminal de Contenedores de Cartagena 1.043.990 ) 13.065| 1.057.055 29,4% 3,1%
Grupo Portuario S.A. 728.716 ) i 728.716 20,3% 2,2%
Sociedad Portuaria del Norte 617.623 ) 617.623 17,2% 1,8%
Subtotal SP Privadas 3.453.311 i 140.797 | 3.594.108 100,0% 10,7%

Total 26.652.719 42.757 | 7.009.492 | 33.704.967
Participacion Total 791% 0,1% 20,8% 100,0% 100,0%

Fuente: SuperTransporte. Cifras en toneladas.

Teniendo en cuenta que existe una relacion directa entre la productividad, el

movimiento de carga de comercio exterior y la demanda de servicios de transporte maritimo, el

analisis anteriormente expuesto revela un importante dinamismo sectorial que implica que a

medida que la produccion exportable y las importaciones crezcan, los puertos colombianos

deberan estar preparados a ofrecer una capacidad operativa que cubra los requerimientos que le

imponga la demanda, en términos de eficiencia, eficacia y competitividad.

17 Incluye carbén e hidrocarburos

18 Se debe tener en cuenta que la SPR de Santa Marta movilizé un total 4,3 millones de toneladas de

carbon en 2008.
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Sin embargo, al revisar el principal indice operativo portuario de las cuatro principales
sociedades portuarias’® de uso publico, se encuentra que la capacidad instalada esta siendo
afectada por el alto trafico portuario que se presenta en la actualidad, lo que puede inferir en

eficiencia operativa con niveles de congestion®, tal y como se muestra en la tabla 4.

Tabla 4. Utilizacion de la capacidad instalada de las Sociedades Portuarias

Regionales. Afio 2008
Sociedad Portuaria Capacidad Trafico O/ 11ilimmn i 2
. . . % Utilizacién
Regional instalada Portuario
Buenaventura 12,5 10,0 80%
Cartagena 10,0 9,1 91%
Santa Marta 8 7.2 90%
Barranquilla 45 38 84%

Fuente: Ministerio de Transporte. Cifras en Millones de Toneladas al afio.

Por lo anterior, la ampliacion de la capacidad portuaria constituye una prioridad a
considerar en los lineamientos de politica nacional, como aporte en la busqueda de mayores
niveles de competitividad para el pais, y en la deseable reduccion de costos logisticos; sin
embargo, teniendo en cuenta la coyuntura econdmica actual, una desaceleracion en la
productividad mundial, en la demanda generalizada de bienes y servicios, y por lo tanto, en la
demanda de servicios de transporte maritimo, debera ser tomada como una oportunidad para la
mejora progresiva de la infraestructura actual y la reduccion de los indices de congestion, que el
crecimiento del comercio exterior ha generado en el sistema portuario nacional durante los

ultimos afios.

' Buenaventura, Santa Marta, Cartagena y Barranquilla.

*% Internacionalmente se habla de congestion portuaria cuando la intensidad de uso de la capacidad
instalada de un puerto es superada en un 65%, lo que empieza a generar demoras y sobrecostos en la operacion.

14



B. Ejes Problematicos

1. Efectos de la actividad portuaria en el medio ambiente y el turismo

Es funcion del Gobierno Nacional promover la adopcion de criterios de sostenibilidad
en la gestion de los sectores productivos, en aras de mejorar la calidad ambiental, hacer un uso
racional de los recursos naturales, proteger el medio ambiente y mejorar la calidad de vida de la

sociedad?'.

La zona costera es un bien publico que puede ser vulnerado por el mal uso o
aprovechamiento de actividades ligadas a la misma. Dentro de los multiples usos que se le da a
los litorales, se encuentra la actividad portuaria y el dragado de canales de acceso asociado a los
puertos, los cuales pueden ocasionar impactos en el medio ambiente y en el turismo de las

regiones.

La exportacion del carbon?, a través de los puertos maritimos, es una de las actividades
sobre las cuales se han establecido problemas y planteado soluciones en términos de
sostenibilidad ambiental que minimicen la interaccion de la actividad con su entorno. En ese
sentido, mediante el Decreto 3083 de 2007* y el Documento Conpes 3540 de 2008*, se

establecid una estrategia para la adopcion de mejores practicas operativas en los puertos

2! Funcién que se ejerce por medio del Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial - MAVDT.

22Se debe tener en cuenta que otros tipos de carga pueden constituirse como agentes contaminantes tales como el

yeso, cemento, clinker, aceite de palma, hidrocarburos, combustibles, quimicos.

 Por el cual se reglamentan el articulo 39 del Decreto-ley 2811 de 1974 y el articulo 3° de la Ley 336 de 1996, se
dispuso que la operacion de los puertos carboneros debera realizarse de acuerdo con las mejores practicas y
tecnologias limpias que eviten la dispersion de particulas de carbon, incluyendo entre otros, sistemas de
humectacion eficientes, control de altura de pilas de almacenamiento y de descargas de carbon, reduccion de
inventarios y control de emisiones en puntos de transferencia.

** Estrategia para la optimizacion y modernizacion del transporte de carbon por los puertos maritimos del municipio
de Ciénaga y la Bahia de Santa Marta
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carboneros, basadas en tecnologias limpias que permitan minimizar los posibles impactos que la

movilizacion del carbon puede ocasionar.

Como consecuencia de lo anterior en todos los puertos maritimos del pais, el cargue de
carbon en naves se deberd hacer a través de un sistema de cargue directo, utilizando para ello
bandas transportadoras encapsuladas u otro sistema tecnoldgico equivalente. El sitio de
embarque serd el més proximo a la linea de playa que evite el fondeo para cargue, mediante la

ejecucion de darsenas, zonas de maniobra y canales de acceso adecuados.

Los puertos maritimos que sean autorizados para la operacién de carbon, deberan ser
compatibles con el Plan Integral de Ordenamiento Portuario. El interesado debera tramitar y
obtener los permisos, concesiones, autorizaciones y/o modificaciones a que haya lugar para
asegurar el cumplimiento de las medidas dispuestas. Lo anterior sin perjuicio de los demas

requerimientos exigidos por las autoridades competentes.

La operacion de los puertos carboniferos debera realizarse de acuerdo con las mejores
practicas y tecnologias limpias que eviten la dispersion de particulas de carbon, incluyendo entre
otros, sistemas de humectacion eficientes, control de altura de pilas de almacenamiento y de
descarga de carbon, reduccion de inventarios y control de emisiones en puntos de transferencia.
Estas operaciones contaran con barreras u otros dispositivos para el control de la dispersion de

estas particulas por fuera de las zonas de manejo.

En consecuencia, se hace necesario contar con herramientas de evaluacion y diagndstico
que permita tomar decisiones que promuevan la actividad portuaria como apoyo a la
productividad y competitividad del pais bajo criterios ambientales sostenibles y de acuerdo con

la normatividad vigente.

Por ultimo, se deberan tener en cuenta en lo relativo a las zonas de uso publico
destinadas a actividades portuarias, las politicas publicas que se deriven del acuerdo “Alianza por
los bienes de uso publico y el mar en los litorales colombianos” liderada por la Procuraduria

General de la Nacion.
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il. Suficiencia en la capacidad de la infraestructura portuaria nacional

A partir de la globalizacion y su busqueda de economias de escala, el transporte
maritimo ha crecido en forma significativa; lo que ha llevado a producir barcos con mayor
capacidad de carga, de tal forma que los terminales portuarios se ven en la necesidad de
prepararse y adecuar tanto sus condiciones fisicas para la navegacion y acercamiento seguros al

puerto, como la tecnologia e infraestructura que requieren para ofrecer un servicio Optimo®.

De acuerdo con el Reporte de Competitividad Global 2009 — 2010 del Foro Econdémico
Mundial, en el componente de calidad de la infraestructura portuaria, que determina la
percepcion de los usuarios frente a los servicios portuarios®, Colombia ocupa el puesto 107 en el
ano 2009%, con una puntuacion inferior a la del promedio suramericano, que impone retos
importantes en cuanto a la mejora de la eficiencia operativa de las instalaciones portuarias en
aras de un incremento sustancial de la competitividad del pais, tal y como se observa en la

Grafica 2.

5 La eficiencia de un puerto estd relacionada con la interaccién de tres factores: i) infraestructura ii)
equipos y iii) logistica de operaciones.

26 Califica de 1 a 7 la suficiencia y eficacia de las instalaciones portuarias y vias navegables. Para los

paises sin litoral, mide la facilidad de acceso a las instalaciones portuarias y vias navegables.

" Mejorando su posicion frente a la medicion del afio 2008 en un puesto.
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Grafica 2. Calidad de la infraestructura portuaria en paises
Suramericanos

Chile

Uruguay

Argentina

Ecuador

Colombia

Peru

Brazil

Venezuela

Fuente: Reporte de Competitividad Global 2009-2010. FEM

En ese sentido, el Gobierno Nacional inici6é en el afio 2005, por recomendacion del
Documento Conpes 3342 de 2005%, un proceso de revision del esquema contractual de los
puertos que asi lo requirieran, con el fin de propiciar nuevos niveles de eficiencia acordes con el
dinamismo del mercado maritimo, basandose en indicadores de calidad de servicio y estandares
operacionales, como referentes de la inversion a ejecutarse y del incremento de la capacidad

instalada en los terminales maritimos.

Dicho proceso culminé con la firma en 2008 de acuerdos de nuevos niveles de inversion

en las SPR de Barranquilla, Buenaventura y Santa Marta que ascienden a cerca de US $750

28 Plan de Expansion Portuaria 2005 — 2006: Estrategias para la Competitividad del Sector Portuario.
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millones® y que tiene como objetivo incrementar en el mediano plazo la capacidad portuaria de

uso publico en cerca de 20 millones de toneladas al afio.

No obstante lo anterior, teniendo en cuenta que los puertos maritimos constituyen un
eslabon de la cadena de abastecimiento de comercio exterior, y como apoyo de la Politica
Nacional Logistica en la optimizacion del flujo de mercancias y sus costos asociados, se
considera como estratégica la promocion de un incremento progresivo de la capacidad instalada
actual tanto de uso publico como de uso privado, ya sea en instalaciones existentes o para

generar nuevos nodos de transferencia maritima.

En ese sentido, el Ministerio de Transporte promovera a través de las entidades
competentes la inversion en nuevas instalaciones o mejoramiento de las existentes, con el objeto
de mejorar la capacidad de infraestructura portuaria nacional contribuyendo a la competitividad

del pais.

Por otro lado, y como un mecanismo de promocidon que actualmente esta vigente, es
importante resaltar que dentro del régimen de Zonas Francas® existen lineamientos para que los
puertos se acojan a beneficios tributarios que desde el punto de vista financiero apalancan los

proyectos.

iii. Adecuada metodologia de calculo de contraprestacion portuaria

El Estatuto Portuario establecié una obligacion de pago a cargo de los concesionarios,
de una contraprestacion economica a favor de la Nacion (80%) y de los Municipios (20%), por el

uso y goce en forma temporal y exclusiva de las playas, los terrenos de bajamar y zonas

2 USD $178 Millones en SPR de Barranquilla, USD $450 millones en SPR de Buenaventura y USD $127 millones
en SPR de Santa Marta.

3% Ley 1004 de 2005. Por la cual se modifican un régimen especial para estimular la inversion y se dictan otras

disposiciones.
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accesorias; y un monto adicional a favor de la Nacion (100%) si en el lugar objeto de la

concesion se contaba con infraestructura portuaria preexistente.

La formula de contraprestacion vigente en la actualidad fue establecida por el
Documento Conpes 2680 de 1993*, y estd basada en la determinacion de la proyeccion de los
ingresos del puerto, a los que se les descuenta una porcion de las inversiones a realizar por parte
del concesionario y los costos de operacion. Los ingresos, costos e inversiones son afectados por
coeficientes de captura que se varian hasta obtener una tasa interna de retorno del proyecto
adecuada para el desarrollador, lo que ha producido una diversidad de criterios de ajuste
dependiendo de las particularidades de cada proyecto. Como resultado de la aplicacion de la
formula, se obtiene un valor estatico en el tiempo, que entre otros, no refleja la dindmica del

negocio portuario y que puede llegar a desestimular la reinversion de recursos en la actividad.

Por otro lado, el Documento Conpes 3342 de 2005 Plan de Expansion Portuaria 2005-
2006, recomendo los criterios que deben servir de referencia bajo los cuales se deberia cobrar la
contraprestacion portuaria a aquellas SPR que tuvieran disposicion a renegociar su contrato de
concesion, lo que condujo a una revision de la metodologia a usar y a la fijacién de un porcentaje

fijo anual sobre los ingresos portuarios™.

1v. Necesidad de inversiones publicas en actividad portuaria

Como se menciond anteriormente, de acuerdo con lo establecido en el Estatuto
Portuario, la responsabilidad del Gobierno Nacional en cuanto a inversiones en infraestructura
portuaria se debe concentrar en la construccion, conservacion y mantenimiento de los canales de

acceso a los puertos. Adicionalmente, la Ley 856 de 2003, mediante la cual se modifico el

3! Plan de Expansion Portuaria 1993 — 1995. La férmula es: C =(a*R) - (b*])
Donde: a = coeficiente de captura de los ingresos brutos potenciales; R = ingresos brutos del concesionario por tipo
de carga y tarifa; I = inversion realizada por el concesionario durante el afio; b = porcion de la inversion realizada
que se reduciria de la contraprestacion.

32 Esta metodologia fue usada para las Sociedades Portuarias Regionales de Barranquilla, Buenaventura y

Santa Marta, en el proceso de la revision del esquema contractual.
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Articulo 7° de la Ley 1* de 1991, establecio que los recursos a favor de la Nacion percibidos por
contraprestacion se incorporaran directamente en el presupuesto del Instituto Nacional de Vias —
Invias, como ingresos propios de la entidad, con el fin de usarlos para la optimizacion de la

actividad portuaria y estipul6 que los recursos se destinaran entre otros a:

. Ejecucion de obras y mantenimiento para la proteccion de la zona costera.

. Dragado de mantenimiento y/o profundizacion de canales de acceso.

. Construcciéon y/o mantenimiento de estructuras hidraulicas de los canales de
acceso.

. Disefio, construccion rehabilitacion y mantenimiento de las vias de acceso

terrestre, férreo, acuatico y fluvial.

. Obras de mitigacién ambiental de impactos generados por la actividad portuaria.

De otra parte, el paragrafo 3° de la Ley 1242 de 2008 establece que el 60% de la
contraprestacion por zona de uso publico e infraestructura localizada en los ultimos treinta
kilometros del Rio Magdalena la recibira la Corporacion Autonoma Regional del Rio Grande de
la Magdalena, Cormagdalena, o quien haga sus veces, quien tendrd a cargo las obras de

encauzamiento y mantenimiento en el canal de acceso a la zona portuaria de Barranquilla.

En este sentido, el Gobierno Nacional, a través del Invias, ha venido adelantando las
respectivas obras en los canales de acceso a los puertos maritimos y los accesos terrestres y
fluviales a los puertos. Estas obras se han financiado parcialmente con los recursos provenientes
de las contraprestaciones portuarias y con recursos corrientes del Presupuesto General de la
Nacién. Asi mismo, en cuanto a infraestructura férrea, se estan ejecutando proyectos a través del

sistema de concesion.
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Actualmente, el Invias recauda anualmente por concepto de contraprestacion cerca de
US$17 millones®, los cuales son programados afio a afio dentro de su presupuesto de inversion,
cifra que varia en la medida en que la entrada en operacion de nuevos proyectos portuarios se
haga efectiva o en que las condiciones de los contratos existentes se modifiquen. En el periodo
2005 — 2008 se han programado en el presupuesto de inversion del Invias, recursos por cerca de
$158.810 millones de pesos de 2009 para inversiones en la profundizacion de los principales

canales de acceso® y mejoramiento de las vias terrestres de acceso a los puertos.

La ejecucion de estas actividades es parte integral de la optimizacion de la actividad
portuaria. De aqui que un uso eficiente y racional de los recursos generados haga que el impacto
de las inversiones sea mayor en el mediano y largo plazo. En ese sentido, el Invias y
Cormagdalena seguirdn invirtiendo los recursos correspondientes a la contraprestacion portuaria
conforme lo dispuesto por las leyes 1 de 1991, 856 de 2003 y 1242 de 2008, y sus decretos
reglamentarios, como mecanismos para garantizar niveles de inversion publica en la actividad

portuaria que promuevan su eficiencia.

OBJETIVOS

C. Proposito: Puertos maritimos articulados y enfocados a la competitividad del pais

Los puertos maritimos son nodos de transferencia de carga que constituyen un
importante eslabon de la cadena de abastecimiento® en procesos de distribucion fisica
internacional y nacional, por lo que tienen un rol importante en el objetivo de un pais mas

competitivo e insertado en la economia global.

33 En el afio 2008, el recaudo por concepto de contraprestaciéon ascendié a los USD $16,6 millones.

** Canales de acceso a las Zonas Portuarias de Barranquilla, Cartagena, Buenaventura y Tumaco.

3% La cadena logistica o cadena de abastecimiento es la expresion que define la secuencia de agentes,
funciones y actividades que intervienen en el flujo de bienes, servicios y de informacién relacionada entre dos o mas

puntos.
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En ese sentido, el Gobierno Nacional definié en el Documento Conpes 3527 la Politica
Nacional de Competitividad y Productividad basada en 15 planes de accion multisectoriales, en
donde la provision de infraestructura de transporte y la optimizacion de la logistica fueron

seflalados como factores clave para el logro de los objetivos de la politica.

Asi mismo, y como un importante avance en la integracion de la infraestructura de
transporte y la competitividad del sector productivo, el Gobierno Nacional, en conjunto con el
sector privado, definié la Politica Nacional Logistica®® que contiene las estrategias para la
optimizacion del funcionamiento del sistema logistico nacional y de una deseable reduccion de

los costos logisticos colombianos.

Uno de los principales lineamientos de la politica en logistica es la promocion de un
sistema de plataformas logisticas que articule y aglomere la oferta de infraestructura y servicios,
en aras de potenciar el uso de la infraestructura instalada, lo cual incluye, entre otros, optimizar y
beneficiar a los puertos maritimos con el desarrollo de Zonas de Actividad Logistica Portuaria —

ZALY y puertos secos®, principalmente.

Por lo anterior, con base en las politicas anteriormente mencionadas, y con el objeto de
dar continuidad a la politica portuaria nacional, el presente documento recoge como objetivos de

largo plazo la mision y vision definidos en el Plan de Expansion Portuaria 2005 — 2006:

¢ Documento Conpes 3547 de 2008.

37 Plataformas logisticas vinculadas a puertos, que acogen actividades de segunda y tercera linea
portuaria, generalmente dedicadas a actividades logisticas de mercancias maritimas. Su implantacion responde a los
requerimientos de manipulacion y distribucion de mercancia maritima hacia y desde la zona de influencia portuario

(hinterland).

¥ Plataformas logisticas especializadas en el intercambio modal férreo-carretero (también puede ser
ferroviario-maritimo) y en el tratamiento de mercancia ferroviaria. Se trata de un puerto seco cuando la terminal
intermodal de mercancias esta situada en el interior y conecta a través de la red férrea o carretera con el puerto de

origen o destino.

23



i. Misién

Alcanzar un desarrollo equilibrado y sostenible de los puertos colombianos, con la
eficiente explotacion de la infraestructura publica, la Optima vinculacion de capital privado en el
desarrollo del sector y la adecuada proteccion de las zonas de uso publico y los recursos
ambientales existentes, asegurando la mejora continua de los niveles de eficiencia, asi como el
aumento de la competitividad global del sector, facilitando el comercio exterior y generando

crecimiento econémico para el pais.
il. Vision

Tener un sistema portuario moderno, que articule las cadenas de abastecimiento
globales y nacionales, con estandares de calidad en servicio y precios competitivos frente a los
de otras economias regionales, y que aproveche las oportunidades de generar actividades de

valor agregado. Igualmente, propiciar el desarrollo social en las areas de influencia portuaria.

D. Objetivos Especificos

Los siguientes objetivos especificos fueron formulados de acuerdo con lo establecido en
el Articulo 2 de la ley 1* de 1991 y abordan las estrategias para el desarrollo equilibrado del

sector portuario nacional.

Como lineamiento general de politica en temas tarifarios, se continuara con la libertad
de tarifas condicionada al cumplimiento de los requisitos establecidos en la Resolucion 723 de
1993% y segtin lo establecido en la Resolucion 426 de 1997, emitida por la Superintendencia
General de Puertos, donde se eliminaron los pisos minimos y los topes maximos para el sistema

tarifario del sector portuario. En ese sentido, actualmente el Ministerio de Transporte en

% Por la cual se adopta la metodologia para el célculo de las tarifas portuarias por uso de las instalaciones

de las Sociedades Portuarias que operan puertos de servicio publico.

40 Por la cual se deroga la Resolucion No. 502 del 5 de Octubre de 1.995 y se dictan otras disposiciones.
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coordinacion con la Superintendencia de Puertos y Transporte se encuentra adelantando el

analisis de los términos de la Resolucion 723 de 1993.

1. Identificar las regiones en que conviene establecer puertos.

El presente objetivo especifico busca dar las orientaciones para determinar 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 publicos afectados por las decisiones en

materia portuaria.

En ese sentido, el Ministerio de Transporte contrat6** la “Actualizacion del Estudio de
Ordenamiento Fisico Portuario y Ambiental de los Litorales Colombianos” para que sirviera
como instrumento de planificacion y de decision sobre las actividades portuarias maritimas,
enfatizando en la necesidad de hacer uso eficiente, racional y eficaz de los bienes publicos y por
medio del cual definid la sectorizacion de las zonas de manejo para actividades portuarias, de

acuerdo con las aptitudes fisicas y ambientales de los litorales del pais.

Para el analisis de los resultados de la zonificacion, se sectorizo los litorales
colombianos, utilizando las Unidades Ambientales Costeras y Oceanicas (UACO), 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®, la cual, a escala nacional, identifica

tres grandes regiones ocednicas y costeras del pais, asi: 1) Pacifica, ii) Caribe, iii) Caribe insular*.

*1 Ya sea de uso piblico o de uso privado.

22007, Incoplan S.A. “Actualizacion del Estudio de Ordenamiento Fisico Portuario y Ambiental de los

Litorales Colombianos™ .
4 Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial, 2000

4 Archipiélago San Andrés, Providencia, Santa Catalina, los Cayos y sus 4reas marinas, submarinas y

plataforma arrecifal.
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Dentro de estas regiones, establecieron 12 Unidades Integrales de Planificacion y
Ordenamientos Ambiental Territorial, las cuales constituyen en conjunto los espacios oceanicos

y la Zona Costera Nacional, tal y como se describen en la tabla a continuacion.

Tabla 5. Delimitacion de las Unidades Ambientales Costeras y Oceanicas —
UACO

A. Region Pacifico

1. Alto Chocé: desde la frontera con Panamé (Hito Pacifico) hasta Cabo Corrientes en el
Dpto. del Choco.

2. Frente Rio Baudé - Rio Docampadé: desde Cabo Corrientes hasta el Delta del Rio San
Juan en el Dpto. del Choco.

3. Complejo de Malaga - Buenaventura: desde el Delta del Rio San Juan (inclusive) hasta
la Boca del Rio San Juan de Micay en el Dpto. del Cauca.

4. Llanura Aluvial Sur: desde la Boca del Rio San Juan de Micay (inclusive) hasta la Boca
del Rio Mataje (Hito Casas Viejas - Frontera con Ecuador) en el Dpto. de Narifio. Incluye
las Islas de Gorgona y Gorgonilla.

5. Pacifico Oceanico: todas las areas marinas Jurisdiccionales de Colombia en el Océano
Pacifico a partir de la isébata de los 200 m., limite convencional de la plataforma

continental o insular.

B. Region Caribe Continental y Oceanica

6. Alta Guajira: desde Castilletes (frontera con Venezuela) hasta la Boca del Rio Rancheria
en el Dpto. de la Guajira.

7. Vertiente Norte de La Sierra Nevada de Santa Marta: desde la Boca del Rio Rancheria
(inclusive) hasta la Boca del Rio Cdrdoba (inclusive) en el Dpto. del Magdalena.

8.  Rio Magdalena. Complejo Canal del Dique - Sistema Lagunar de la Ciénaga Grande
de Santa Marta: desde la Boca del Rio Cérdoba y hasta el Delta del Canal del Dique
(inclusive) en el Dpto. de Bolivar. Incluye el Archipiélago de Islas del Rosario.

9.  Estuarina del Rio Sinu y el Golfo de Morrosquillo: desde el Delta del Canal del Dique
hasta Punta Caribana en el Dpto. de Antioquia. Incluye el Archipiélago de Islas de San
Bernardo.

10. Darién: desde Punta Caribana hasta Cabo Tiburén (Frontera con Panama) en el Dpto.
del Choco.

11.  Caribe Oceanico: representada por todas las areas marinas jurisdiccionales de

Colombia en el Mar Caribe a partir de la isébata de los 200 m., limite convencional de la
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plataforma continental o insular.

C. Region Caribe Insular

12.  Caribe Insular: todo el territorio del Archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa
Catalina, los terrenos emergidos, los recursos de la plataforma arrecifal y prearrecifal y

los espacios oceanicos.

Fuente: Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial.

Asi mismo, la actualizacién del estudio de ordenamiento fisico, portuario y ambiental de
los litorales colombianos permite definir el Plan Integral de Ordenamiento Portuario — PIOP, el
cual contiene definiciones concretas sobre uso del suelo para el desarrollo portuario maritimo, lo
que le permitird al Estado y a las instituciones ambientales, regionales o municipales, en los
ambitos técnicos, ambientales y de planificacion, contar con una herramienta de orientacion para
decidir, dentro del marco normativo de sus competencias, sobre los intereses publicos o privados

en la destinacion de zonas de uso publico para desarrollos maritimo-portuarios.

El principal resultado del PIOP consiste en la identificacion y clasificacion de la aptitud
fisica y ambiental de los litorales y de la region insular, clasificandola en Zonas de Manejo

Portuario principales y secundarias.

Las zonas portuarias principales son areas geograficas de la zona costera, en donde se
encuentran localizadas con mayor densidad las infraestructuras portuarias existentes y en
desarrollo, o con localizaciones para futuros proyectos portuarios. Se han definido en el PIOP
como zonas portuarias principales: Barranquilla, Buenaventura, Cartagena, Golfo de

Morrosquillo, Guajira, San Andrés Isla, Santa Marta, Tumaco y el Golfo de Uraba.

Las zonas portuarias secundarias son areas geograficas de la zona costera debidamente
delimitadas, no cubiertas por las zonas portuarias principales, que en principio no cuentan con
infraestructuras portuarias de gran magnitud y que de manera artificial podrian mejorar sus
especificaciones fisicas, con el objeto de acoger usos portuarios compatibles con el uso del suelo

predominante.
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Asi mismo, en el Anexo No 1 se incluyen los resultados de aptitud fisica y ambiental
para cada una de las UACO de acuerdo con la zonificacion de los litorales y zona insular

colombiana.

El PIOP permite establecer politicas concretas a corto, mediano y largo plazo,
garantizando que las nuevas solicitudes de concesion portuaria sean consistentes con la politica

ambiental, social y de infraestructura de transporte.

Por lo anterior, la adopcion del PIOP como herramienta integral de planificacion en
materia maritimo-portuaria, es considerada como estrategia basica del presente Plan de
Expansion Portuaria. El Inco y Cormagdalena y la Gobernacion del Archipiélago de San Andrés
y Providencia®, como entidades encargadas de otorgar concesiones portuarias, deberdn referirse
a los criterios definidos en el PIOP para el estudio y autorizacion de las solicitudes de concesion.
Lo anterior, sin perjuicio de las competencias que en materia ambiental la normatividad vigente

le otorga a las autoridades respectivas.

Asi mismo, el PIOP involucra un Sistema de Informaciéon Geografico (SIG), que
permite ser actualizado periddicamente, de tal forma que los cambios en las condiciones
dindmicas del comercio exterior, de la infraestructura de transporte o de politicas ambientales o

de ordenamiento del territorio, puedan seguir siendo incorporadas para la toma de decisiones.

La utilizacion de la herramienta del SIG tiene dos fines principales: 1) la formulacion de
la zonificacion fisica y ambiental de la linea de costa para fines portuarios; ii) servir de
herramienta adecuada de consulta, andlisis y toma de decisiones dentro de las entidades

involucradas en el desarrollo y la actividad portuaria en el &mbito nacional.

El Gobierno Nacional, a través del Ministerio de Transporte en coordinacion con la
Superintendencia de Puertos y Transporte, durante los dos proximos afos, gestionara y/o

priorizard los recursos necesarios para la puesta en marcha del Sistema de Informacion

4 De acuerdo con lo establecido en la Ley 47 de 1993, y en el marco de la Junta para la Proteccion de los

Recursos Naturales.
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Geografico Portuario, el cual deberd estar incorporado como elemento del sistema de
informacion integral del sector transporte, conectado con la plataforma georeferenciada del

Ministerio de Transporte.

En este ultimo aspecto, la Superintendencia de Puertos y Transporte, la Direccion
General maritima — Dimar, el Inco, Cormagdalena y el Ministerio de Ambiente Vivienda y
Desarrollo Territorial, actualizardn la informacion de su competencia, y la reportaran

oportunamente al Ministerio de Transporte para su consolidacion.

il. Promover inversiones en nuevas instalaciones portuarias y el uso eficiente de cada

puerto

Este aparte busca determinar la “conveniencia de hacer inversiones en nuevas
instalaciones portuarias para facilitar el crecimiento del comercio exterior colombiano, para
reducir el impacto de los costos portuarios sobre la competitividad de los productos
colombianos en los mercados internacionales y sobre los precios al consumidor nacional; para
aprovechar los cambios en la tecnologia portuaria y de transporte; y para conseguir el mayor

uso posible de cada puerto” *

La potencialidad portuaria se ha definido, principalmente, por las condiciones fisicas de
la zona costera para construir instalaciones portuarias, bien sea por las condiciones de abrigo
favorables, por el calado apropiado para el ingreso de embarcaciones, por la facilidad para
construir patios, por su ubicacion geografica estratégica, por conformar un sistema intermodal de

transporte, o bien por la combinacion de algunas de ellas.

46 Numeral 2.1. del articulo 2 de la Ley 1 de 1991.
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Puertos potenciales multiproposito’

De acuerdo con el anélisis de los mapas de aptitud fisico-ambiental de los litorales y el
Plan Integral de Ordenamiento Portuario*, existe potencialidad para desarrollar terminales
portuarios en diversos sitios de los litorales colombianos, sobre los cuales se podra solicitar

concesion portuaria.

La politica concibe el desarrollo de proyectos portuarios como iniciativas
prioritariamente privadas, y considera que las decisiones de inversidon y ubicacidon especifica
deberan obedecer a la realizacion de estudios especificos de demanda, ambientales y de
viabilidad financiera. En ese sentido, el Gobierno Nacional no busca limitar el desarrollo
portuario en otros sitios del pais, ni pretende desconocer el desarrollo de proyectos en curso. Sin
embargo, el Gobierno Nacional define zonas portuarias sobre las cuales busca desarrollos
portuarios, sin perjuicio de la ejecucion de los estudios técnicos y de impacto ambiental
pertinentes por parte del privado, ademas de las que ya cuentan con concesion en las zonas

portuarias existentes.

e Golfo de Uraba

Existen varias iniciativas para desarrollo de uno o varios terminales portuarios en el golfo
de Uraba, con opciones de localizacion en: Necocli, Punta de Las Vacas (Turbo), en Puerto
Cesar (al sur de Turbo), en las instalaciones de Nueva Colonia y Zungo (en el rio Ledn para

exportacion del banano) y en Tarenas (cerca de la desembocadura del rio Atrato).

Los mapas de la zonificacion fisico ambiental portuaria asignan bajas restricciones a toda
la zona del golfo, lo que le otorga alta potencialidad para construir terminales portuarios. Un

desarrollo portuario en esta zona representa una opcion para movilizar los productos de

47 Para la realizacion de los proyectos porpuestos, se deberd dar cumplimiento a los requisitos de ley, en

particular, los previstos en las Leyes 21 de 1991 y 136 de 1994.

48 Ministerio de Transporte — Incoplan S.A., 2007.
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exportacion e importacion de los departamentos de Antioquia y Chocd (via rio Atrato),

aprovechando, ademas, las cargas de compensacion que generan las exportaciones del banano.
e Tribuga

La construccioén de un puerto multiproposito en Tribugd, en el departamento del Choco,
ha hecho parte de los planes de desarrollo portuario del pais durante las tltimas décadas. Este
puerto se concibe como una alternativa para la exportacion de productos por el Océano Pacifico,

especialmente de los productos de la zona cafetera, Antioquia y el centro del Pais.

Por su parte, el Gobierno Nacional se encuentra adelantando a través del Invias, la
construccion de una carretera de 55 kilometros que cubre el tramo desde las Animas hasta
49 -
Nuqui™. No obstante en el evento que se lleve a cabo un desarrollo portuario en esa zona, se
deberan revisar las especificaciones de la via y ajustarlas, en caso de ser necesario, segun los

impactos adicionales generados por el proyecto

Se debe tener en cuenta que los mapas de la zonificacion fisico ambiental portuaria
asignan restricciones ambientales a la zona, por lo que se requiere que el inversionista dentro del
estudio ambiental que entregara para evaluacion a las autoridades competentes incluya el estudio

de estas restricciones, asi como las mejores tecnologias que permitan minimizar los impactos.

Regiones portuarias con potencial para el manejo de carbon

En cuanto al manejo de carbon por los puertos maritimos colombianos, el Gobierno
Nacional continuara con la implementacioén de la estrategia definida en el Documento Conpes

3540 de 2008, y en el marco de lo establecido en el Decreto 3083 de 2007°°.

# Documento Conpes 3389 de 2005: Importancia estratégica de la construccion del proyecto las Animas — Nuqui. El
proyecto Las Animas - Nuqui comprende la construcciéon de 55 Km. de via a nivel de afirmado, con el proposito de
proporcionar continuidad a la Transversal Tribuga — Arauca. La carretera Las Animas — Nuqui tiene una longitud
aproximada de 123.8 kiléometros, de los cuales, 68 Km se encuentran construidos (4 Km. en concreto rigido, 44 Km.
anivel de afirmado y 20.8 Km. a nivel de rasante).

% Por el cual se reglamentan el articulo 39 del Decreto-ley 2811 de 1974 y el articulo 3° de la Ley 336 de
1996.
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Indicadores de desempeiio v eficiencia portuaria

Por otro lado, en cuanto a la busqueda de un mayor aprovechamiento de los puertos, se
debe tener en cuenta que a partir de la renegociacion de los contratos de concesion portuaria con
las SPR*' de servicio publico se establecido el compromiso de cumplir con indicadores de

desempefio para monitorear la evolucion en la eficiencia portuaria en estos terminales.

Este es un elemento fundamental en la modificacion, ya que hace la transiciéon de un
contrato de concesion que en la practica unicamente basaba su cumplimiento en la ejecucion de
los montos de inversiones, hacia un contrato cuyo cumplimiento ademas de la inversion se basa
en el cumplimiento de indicadores de desempefio y nivel de servicio que cumpla con estandares
internacionales y que ademas garantice de una forma eficaz la competitividad del comercio

exterior Colombiano.

En los nuevos compromisos de eficiencia quedo registrada en los contratos de concesion

portuaria la obligacion de cumplir con los siguientes indicadores:

5! Santa Marta, Barranquilla y Buenaventura.
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Tabla 6. Indicadores de eficiencia operacional y nivel de servicio

Proposed Indicators for Operational Efficiency and Level of Service

Indicator Additional sub-division Unit Optimal Acceptable Unacceptable
I. Operational Efficiency
= 1,000 moves/call Moves/Hour = 80 60 - 80 < G0
Ship Productivity 500 - 1,000 moves/call Moves/Haur > 50 35 - 50 <35
< 500 moves/call Moves/Hour > 25 20-25 <20
STC Moves/Hour > 30 25-30 <25
Crane Productivity JvHC Moves/Hour > 25 20-25 <20
Ship's Gear Moves/Hour =15 10-15 <10
Berth Throughput Productivity JiMeasured annually TEU/Berth-m > 1,250 1,250 - 750 < 750
|ll. Level of Service
Ship Delay IContainers Hour <2 2-4 >4
IBUII( Hour <4 4-12 =12
Truck Delay Containers Hour <05 0.5-1 > 1
JBuik Hour <2 2-4 > 4
Truck Turn Time IContainers Hour <05 0.5-1 >
|5 Hour < 1-2 >2

Fuente: Nathan Associates Inc.

Al respecto es importante registrar la eficiencia operacional de la Sociedad Portuaria
Regional de Cartagena que movid 947.000 teus para el afio 2008, en 580 metros de muelle, lo
que arroja una productividad de muelle equivalente a 1.632 teus/ano/metro de muelle, superando
ampliamente la mayoria de los puertos de la regiéon y cuyo estandar internacional dptimo se
encuentra en 1.250 teus/afio/metro de muelle, como se puede observar en la tabla 7. Esta
Sociedad Portuaria ostenta el registro como mejor puerto del Caribe otorgado por la Asociacion
de Navieras del Caribe —CSA. De manera similar ocurre en el terminal maritimo de
Buenaventura en donde para el afio 2008 se registraron 750.000 teus en 550 metros de muelle, lo

que arroja una productividad de muelle equivalente a 1.363 teus/afio/metro de muelle.

Igualmente se estd compilando informacién para determinar y hacer exigibles a las
Sociedades Portuarias de servicio publico indicadores de eficiencia y niveles de servicio para
carga a granel y multiproposito, que permitan disponer instrumentos de monitoreo y control
integral buscando niveles de eficiencia que optimicen la operacion portuaria y reduzcan costos

de la carga en estos nodos de transferencia.
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Por lo tanto, se buscard extender la politica de indicadores de desempeiio y nivel de
servicio a Sociedades Portuarias de servicio publico en marco de procesos de calidad logistica

portuaria.

Para lo anterior, el Ministerio de Transporte en coordinacion con el Departamento
Nacional de Planeacion, adelantard gestiones ante la Banca Multilateral para obtener recursos de
cooperacion técnica no reembolsable con el fin de adelantar un estudio de diagnostico de oferta
de infraestructura y demanda de servicios para carga a granel y multiproposito, que permita

definir estrategias para la optimizacion del manejo de carga en términos de eficiencia portuaria.

1ii. Optimizar la metodologia de establecimiento de contraprestaciones por

concesiones portuarias

La nueva metodologia a desarrollar para fijar el valor de la contraprestacion por la
utilizacién y explotacion de las zonas de uso publico que deben pagar los concesionarios de
puertos maritimos privados que prestan servicio publico, serd definida como un porcentaje sobre
los ingresos brutos portuarios. Dicha metodologia deberd ser presentada ante el Conpes para su

aprobacion y deberd tener en cuenta, entre otros, los siguientes lineamientos:

1. Toda contraprestacion debera fijarse a la luz de una tasa de retorno de mercado para el
inversionista, que refleje adecuadamente los riesgos no diversificables del proyecto portuario en
el momento en que se fija la contraprestacion.
2. Cuando los ingresos brutos reales del concesionario estén por debajo de los ingresos
brutos proyectados, el concesionario pagard el porcentaje base sobre los ingresos brutos
portuarios proyectados, en caso contrario, se fijara un porcentaje de participacion adicional sobre
el excedente de tales ingresos.

3. Cuando un concesionario reciba infraestructura portuaria del Estado, este pagara un

porcentaje fijo del valor de dicha infraestructura avaluada comercialmente.
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4. Considerando que la Constitucion Politica de Colombia en su Articulo 65°* establecio que
la produccion de alimentos gozaré de la especial proteccion del Estado, y que para tal efecto, se
otorgara prioridad al desarrollo integral de las actividades agricolas, pecuarias, pesqueras,
forestales y agroindustriales, para los muelles en los que se realice movilizacion de cargas
procedentes de tales actividades, se estudiard la pertinencia de dar un tratamiento especial para la
fijacion de su contraprestacion, sin que esto signifique una exoneracion total del pago por la

explotacion de las zonas de uso publico.

Para lo anterior, el Ministerio de Transporte en coordinacion con el INCO vy
Coormagdalena gestionara y/o priorizard los recursos necesarios para la contratacion de un
estudio que establezca la nueva metodologia para fijar el valor de la contraprestacion por la
utilizacion y explotacion de las zonas de uso publico que deben pagar los concesionarios de

puertos maritimos privados que prestan servicio publico.

Asi mismo, el estudio deberd evaluar y determinar la contraprestacion aplicable a
puertos privados de uso privado, puertos fluviales, puertos pesqueros y madereros,

embarcaderos, y otras instalaciones portuarias instaladas en zonas de uso publico.

iv. Propiciar inversiones publicas eficientes en actividades portuarias

El Gobierno Nacional consciente de la necesidad de ofrecer accesos maritimos y
terrestres sin restriccion a la mercancia de comercio exterior, viene desarrollando importantes
inversiones para construccion, rehabilitacion y mantenimiento de las vias terrestres, fluviales y
férreas entre los principales centros de produccién y/o consumo y los principales puertos

maritimos del pais.

Asi mismo, el Gobierno considera importante llevar a cabo la ampliacion y

mantenimiento de los canales de acceso maritimo a los terminales portuarios de servicio publico,

52 “Ayticulo 65. La produccion de alimentos gozard de la especial proteccion del Estado. Para tal efecto,
se otorgard prioridad al desarrollo integral de las actividades agricolas, pecuarias, pesqueras, forestales y

agroindustriales, asi como también a la construccion de obras de infraestructura fisica y adecuacion de tierras.”
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priorizando los dragados de mantenimiento y profundizacion de los canales de acceso a las zonas

portuarias de Barranquilla, Cartagena, Buenaventura, Tumaco y San Andrés y Providencia®.

A través del presente Documento Conpes se establecen los proyectos en obras de
infraestructura que se desarrollaran en las diferentes zonas portuarias del pais, de acuerdo con la
priorizacion establecida por el Invias, Cormagdalena y Ministerio de Transporte, los cuales se

precisan mas adelante.

Estas inversiones se han definido de acuerdo con la proyeccion de ingresos que recibira
el Invias y Cormagdalena por concepto de contraprestaciones portuarias. No obstante, estas
inversiones pueden ser complementadas con recursos provenientes de otras fuentes de

financiacion.

En cuanto a la region portuaria Barranquilla (Bocas de Ceniza — Calamar), es
importante resaltar que el Congreso de la Republica expidio el pasado 5 de agosto la Ley 1242
de 2008%, la cual estipula que el canal de acceso a dicha region es responsabilidad de la
Corporacion Autébnoma Regional del Rio Grande de la Magdalena — Cormagdalena, quien tendra
a cargo las obras de profundizacion, encauzamiento y mantenimiento en el canal de acceso a la
zona portuaria, los cuales seran financiados con las contraprestaciones portuarias que venia
recaudando el Invias en dicha region portuaria. Por lo tanto, a partir de la vigencia fiscal de 2009,
estos recursos han sido asignados en el presupuesto de Cormagdalena y la ejecucion de las

respectivas obras se encuentra bajo su responsabilidad.

53 Se debe tener en cuenta que el terminal portuario de servicio publico de Santa Marta, tiene condiciones

naturales de calado que hacen que su prioridad no sea la inversion en el canal de acceso.

5% Por medio de la cual estableci6 el Codigo Nacional de Navegacion y Actividades Portuarias y

Fluviales.
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V. FINANCIAMIENTO

De acuerdo con la priorizacion adelantada por el Ministerio de Transporte, el Invias y
Cormagdalena, enmarcada en los lineamientos establecidos en el numeral iv. Propiciar
inversiones publicas eficientes en actividades portuarias, se consideran prioritarios los proyectos

presentados a continuacion.

Tabla 7. Proyectos prioritarios en zonas portuarias de Colombia*

Valor Estimado del Proyecto

DESCRIPCION
Millones de pesos de 2009

BOCAS DE CENIZA - CALAMAR 97.915
Mantenimiento obras de profundizacion y canal de acceso (40 pies) 97.915
CARTAGENA 236.739
Dragado ampliacion canal de acceso Sector Bocachica a un ancho de 132 3478
m en la base .
Estudio de profundizacion del canal de acceso a 17 mts 691
Dragado de profundizacion del canal de Acceso a 17 mts 21.657
Construccion de obras de proteccion de fuertes San Fernando y San Felipe

RN 2.995
(Obras mitigacion dragado canal)
Disefio y construccion de las obras de la Fase 1 del sistema ambiental y de 202.918

navegacion del Canal del Dique®®

> Se debe tener en cuenta que la contraprestacion pagada por las sociedades portuarias estd
contractualmente pactada en ddlares. Sin embargo, se hace una estimacion de ingresos en pesos de 2009, a una tasa
de cambio promedio de $2.303,89 proyectada para 2009 (Fuente: DEE-DNP). Dicha estimacion podrd verse
afectada por la variacién en el recaudo de las contraprestaciones y/o por cambios en la tasa representativa de

mercado del peso frente al ddlar.

56 Este proyecto se encuentra financiado de acuerdo a lo contemplado en el documento Conpes 3594 de

2009, Importancia Estratégica del Proyecto “Sistema Ambiental y de Navegacion del Canal del Dique”.
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Valor Estimado del Proyecto

DESCRIPCION
Millones de pesos de 2009

SANTA MARTA - CIENAGA 32.807
Mejoramiento y rehabilitacion calzada existente y construccion segunda 32807
calzada entre Y¢é de Ciénaga y Santa Marta (Interseccion Mamatoco) ’
PACIFICO SUR 20.090
Dragado de mantenimiento canal de acceso al puerto de Tumaco 18.938
Estudios Hidrodinamicos para optimizar el disefio del canal de acceso y 1152
sus posibles estructuras hidraulicas ’
TURBO - GOLFO DE URABA 4.608
Mantenimiento canales de acceso 4.608
GUAJIRA 29.951
Via de acceso a puerto de Portete 29.951
PACIFICO MEDIO — BUENAVENTURA 106.186
Monitoreo (Campafia Hidraulica: batimetria, sedimentologia, mareas, 599
corrientes, vientos) del Canal de Acceso al Puerto de Buenaventura
Dragado de Profundizacion canal acceso de Buenaventura Bahia Externa

95.565
al35m
Estudio dragado de profundizacion canal de acceso acorde ampliacion 306
canal de Panama.
Dragado Estero de San Antonio 9.216
GOLFO DE MORROSQUILLO — COVENAS 7.603
Obras para proteccion de playas y muelle turistico 7.603
SAN ANDRES Y PROVIDENCIA 15.206
Actualizacion estudios dragado canal acceso al puerto de San Andrés y 306
Providencia
Dragado del canal de acceso al puerto de San Andrés y Providencia 14.399
INVERSION TOTAL PROYECTADA 551.105

Fuente: Ministerio de Transporte
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Es importante establecer que los proyectos anteriormente relacionados se financiaran
parcialmente con los recursos recibidos por el Invias y Cormagdalena, por concepto de
contraprestaciones portuarias. Se debe tener presente que el recaudo de las contraprestaciones
portuarias estd basado en los compromisos contractuales vigentes con las Sociedades Portuarias
y el mismo puede variar por factores como, suscripcion de nuevos contratos de concesion,

prorroga o modificacion de contratos, entre otros.

Asi mismo, el Ministerio de Transporte, Invias y Cormagdalena, deben establecer los
mecanismos y gestiones necesarias para garantizar la financiacion integral de las obras

priorizadas en el presente documento.

V. RECOMENDACIONES

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

Territorial y el Departamento Nacional de Planeacion, recomiendan al CONPES:

1. Aprobar los lineamientos de politica establecidos en este documento para optimizar el
funcionamiento de los puertos colombianos, como soporte al Sistema Logistico Nacional.

2. Adoptar la metodologia del Plan Integral de Ordenamiento Portuario - PIOP como
herramienta de planificacion del sector portuario, proyectos portuarios y contratos de
concesion portuaria.

3. Solicitar al Ministerio de Transporte realizar, en un plazo no mayor a tres (3) meses, una
amplia difusion del PIOP a las diferentes entidades del Gobierno Nacional relacionadas con
el tema portuario, ambiental y turistico. Con el objetivo de articular las politicas para nuevos
desarrollos portuarios, en donde exista vocacion turistica, se coordinara especificamente con
el Ministerio de Comercio, Industria y Turismo.

4. Solicitar al Ministerio de Transporte, a la Superintendencia de Puertos y Transporte, al INCO
y a Cormagdalena, en un término no mayor a diez (10) meses, la definicion de indicadores
de servicio y nivel de eficiencia para carga a granel y multi-proposito, en el marco de un

sistema de calidad integral logistica portuaria, entre otros, asi como su mecanismo de
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10.

incorporacion en los contratos de concesion portuaria y la actualizacion de la reglamentacion
sobre manuales de operacion.

Solicitar al Ministerio de Transporte y al Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo
Territorial continuar con la implementacion de las recomendaciones del Documento Conpes
3540 de 2008, en cuanto al manejo de carbon por zonas portuarias del pais.

Solicitar al Ministerio de Transporte, en coordinacién con la Superintendecia de Puertos en
un término no superior a dos (2) anos, la implementacion del Sistema de Informacion
Geografico Portuario como un elemento del sistema de informacion integral de informacion
del sector transporte.

Solicitar al Ministerio de Transporte en un término no superior a un (1) afio, presentar para
aprobacion del Consejo Nacional de Politica Economica y Social — Conpes, la propuesta
sobre la nueva metodologia de contraprestacion portuaria teniendo como base la clasificacion
de los puertos segun su actividad y acorde con los resultados del estudio que se contrate para
este fin.

Solicitar al Ministerio de Transporte, Invias y Cormagdalena, establecer los mecanismos y
adelantar las gestiones necesarias para la financiacion de las obras priorizadas en el presente
documento.

Solicitar al Invias adelantar la ejecucion de los recursos provenientes de contraprestaciones
portuarias de acuerdo con las prioridades establecidas en el presente documento.

Solicitar a Cormagdalena realizar, en un término no mayor a seis (6) meses, la estructuracion
técnica, legal y financiera de la concesion para el mantenimiento del canal de acceso al
puerto de Barranquilla, y en este sentido, priorizar dentro de su plan de inversiones los

recursos asignados por la Ley 1242 de 2008, para el desarrollo de dicho proyecto.
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VIIL

ANEXO 1. ZONIFICACION FiSICO AMBIENTAL DE LOS LITORALES Y ZONA INSULAR COLOMBIANA

Unidad Ambiental Costera
(UACOs)

Clasificacion de las Zonas

Localizacion Tramos

Restricciones Ambientales y Fisicas

Unidad Ambiental caribe
insular

Zona Altas Restricciones
Fisico Ambientales

Punta Norte - Chapman Point
Hansa

Este sector presenta restricciones ambientales méximas debido a amenazas por
fendmenos oceanicos (Huracanes), presencia de la barrera arrecifal y del parque
regional John Cay.

Zona de Bajas Restricciones
Fisico-Ambientales

Cove Sea Side

Bajas restricciones ambientales y fisicas.

Zona de Moderada
Restricciones Fisico-
Ambientales

Chapman Point Hansa - Punta
Norte

Restricciones ambientales moderadas por amenaza por fenémenos oceanicos. En
Hooker Bight se encuentra localizado el muelle departamental y la sociedad
portuaria. Se incluye el sector del parque regional Old Point, en Hooker Bihgt por
ser area protegida municipal.

Unidad Ambiental Costera de
la Alta Guajira

Zonas Altas Restricciones
Fisico-Ambientales

Bahia cocinetas- Arroyo
Porotomana

Arroyo Souleron — Arroyo
Wanalu

Punta Gallinas — punta Ishep

Ensenada Aipia — Arroyo
Keketainsimana y Arroyo
Ranchimana

Manaure - Arroyo
Cochirramana

En general estos tramos de la unidad costera de la Alta Guajira, presenta las
siguientes restricciones a nivel ambiental, que la hacen no apta para desarrollo
portuario: la Unidad Ecolégica esta calificada como de alta importancia; presenta
amenaza de alto grado por fenémenos oceanicos; es una zona declarada por los
diferentes planes de ordenamiento Municipal como de uso turistico, lo que la
convierte en zona de Conflicto de Uso Alto. Ademas hay presencia de Territorios
indigenas. A nivel fisico presenta restricciones porque la isobata de los 20 m se
encuentra a una distancia mayor a los 7 kildmetros y es costa abierta.

Zona de Moderada
Restriccion Fisico-Ambiental

Arroyo Wanalu - Punta
Gallinas

Arroyo Porotomana — Arroyo
Souleron

Punta Ishep — Ensenada Aipia

Las caracteristica ambientales de estos tramos son similares al anterior, aplican las
mismas restricciones a nivel ambiental que la anterior. La
clasificacién como moderada esta dada por las caracteristicas fisicas ya que la
distancia de la isbbata 20 es menor a 7 kilometros y la distancia a la via principal es
menor a 5 Kilémetros, la costa sigue siendo a mar abierto.
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Unidad Ambiental Costera
(UACOs)

Clasificacion de las Zonas

Localizacion Tramos

Restricciones Ambientales y Fisicas

Arroyo Keketainsimana y
Arroyo Ranchimana -
Cabecera municipal Manaure.

Arroyo Cochirramana - Rio
Rancheria

Unidad Ambiental Costera de
la Vertiente Norte de La Sierra
Nevada de Santa Marta

Zonas Altas Restricciones
Fisico-Ambientales

Laguna de Navio Quebrado -
Arroyo El Medio

Las restricciones ambientales en este tramo son: Fenémenos oceanicos; presencia
de manglares; areas protegidas a nivel municipal; zonas de lagunas (Laguna
Grande). A nivel fisico tiene las maximas restricciones, Isobata > 7Km; distancia
via principal es > 5Km y es una Costa Abierta

Rio Palomino - Rio Don Diego

La Restriccion esta dada por la presencia del PNN Sierra Nevada de Santa Marta,
la cual ademés esta declarada como reserva de la biosfera.

En cuanto a los aspectos fisicos, la restriccion més significativa, es porque es zona
sin abrigo natural.

Areas terrestre y marina del
PNN Tayrona

Area protegida del Sistema Natural de Parques y ademas es también areas
protegida municipal; es un

ecosistema con tierra de bosques y presencia de arrecifes coralinos

Zona de Moderada
Restriccion Fisico-Ambiental

Arroyo El Medio - Rio
Palomino

Las restricciones estan dadas por: Fenémenos de desertificacion; presencia de
estuarios, lagunas costeras y areas de amortiguamiento; tierras en agricultura.

A nivel Fisico por: Isébata entre 3 km - 7 km; distancia via 500 m - 5 km; costa

abierta.

Rio Rancheria - Laguna de
Navio Quebrado

La Restriccion esta dada porque el POT de Riohacha declara un area protegida,
debido a la existencia de ciénagas y arroyos. Isdbata > 7km; Distancia via 500 - 5
km; costa abierta.

Rio Don Diego -
Desembocadura Rio Piedras

Bajas restricciones ambientales. La restriccion esta dada por los aspectos fisicos
especialmente por ser costa abierta

Zona de Moderada
Restriccion Fisico-Ambiental

Limite Oeste del PNN Tayrona
- Punta Betin

Las restricciones ambientales son: area protegida municipal; zona de ecoturismo
altamente restringida; presencia de corales. En cuanto a lo fisico son costas con
acantilados rocosos
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Unidad Ambiental Costera
(UACOs)

Clasificacion de las Zonas

Localizacion Tramos

Restricciones Ambientales y Fisicas

1.350 m al sur de la
desembocadura quebrada Don
Jaca - Rio Cordoba

Bajas restricciones ambientales. En este sector presenta incompatibilidad entre el
uso portuario existente y el uso turistico reglamentado en el POT municipal.

Limite perimetro urbano Santa
Marta (Playa Lipe) - Bahia de
Gaira

Playa El Rodadero - Punta de
Gloria (incluyendo playa El
Infierno)

Las restricciones ambientales son: la Zona esta declarada de uso recreativo y
turistico; tierras en bosques; playas y acantilados. A nivel fisico presenta en
algunos sectores de la costa acantilados rocosos

Zona de Bajas Restricciones
Fisico-Ambientales

Bahia de Gaira - playa El
Rodadero

Punta Betin - Limite perimetro
urbano Santa Marta (Playa
Lipe)

Estos tramos fueron calificados como de Bajas Restricciones Ambientales y
Fisicas.

Punta de la Gloria - 1.350 m al
sur de la desembocadura
quebrada Don Jaca

Este tramo fue calificado de Bajas Restricciones Ambientales y Fisicas. La Unica
restriccion en este sector es fisica, ya que necesita mejorar las condiciones de
abrigo.

Unidad Ambiental Costera del
Rio Magdalena. Complejo
Canal del Dique — Sistema

Lagunar de la Ciénaga
Grande de Santa Marta

Zona de Altas Restricciones
Fisico-Ambientales

Zona costera incluida dentro
del area declarada de la Via
Parque Isla de Salamanca y la
margen derecha del rio
Magdalena, desde su
desembocadura hasta el
Puente Pumarejo

En este sector, las maximas restricciones se presentan por la presencia del parque
nacional, junto con sus ecosistemas marino-costeros, el cual lo hace incompatible
con uso portuario.

Zona de Moderada
Restricciones Fisico-
Ambientales

Rio Cérdoba - limite Este Via
Parque Isla de Salamanca

Este sector, presenta restricciones ambientales entre bajas y moderadas, sin
embargo colinda con un tramo de la Ciénaga Grande de Santa Marta que ha sido
declarada como Sitio Ramsar, por lo que su calificacién se afecta por los
ecosistemas presentes en ella (manglares). A nivel fisico la isobata estaa>7my
es considerada moderadamente abrigada.

Tajamar Occidental Rio
Magdalena al inicio del sector

La Restriccién ambiental esta dada por la presencia de areas protegidas de orden
municipal y en la parte fisica por ser costa abierta
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Unidad Ambiental Costera
(UACOs)

Clasificacion de las Zonas

Localizacion Tramos

Restricciones Ambientales y Fisicas

de Bocagrande en Cartagena

Zona de Bajas Restricciones
Fisico-Ambientales

Puente Pumarejo (orilla
Occidental Rio Magdalena) al
Tajamar Margen izquierda del
rio Magdalena -

Esta zona esta calificada como bajas restricciones ambientales y fisicas, dadas sus
caracteristicas y uso permitido

Sector de Bocagrande hasta
Desembocadura Canal del
Dique

Esta zona no presenta restricciones ambientales ni fisicas significativas.

Unidad Ambiental Costera Rio
Sinu-Morrosquillo

Zona de Bajas Restricciones
Fisico-Ambientales

Desembocadura Canal del
Dique- Punta Gigantes

Esta zona no presenta restricciones ambientales significativas, hace parte de la
zona rural de Cartagena. Tampoco presenta restricciones fisicas. En esta zona hay
un tramo calificado como de moderada restriccion, donde se ubica la Sociedad
Carbonera del Carare, debido a la presencia de arrecifes coralinos, que ademas ha
sido declarada como area protegida del Municipio.

Zona de Altas Restricciones
fisicas - Ambientales

Desde Punta Gigante hasta
Punta Platanal (Sur de laisla

Las restricciones ambientales son debido a la presencia del PNN y de los arrecifes
coralinos Corales del Rosario y San Bernardo. En cuanto a los aspectos fisicos, el

Baru) tramo corresponde a una costa sin abrigo.
Desde Boca del Medio hasta
Punta de Piedra , - . o .

- Es una zona de bajas restricciones ambientales pero de méxima restricciones
Desde Rio Brogueles hasta fisicas, debido a que no tiene abrigo, la isobata esta a > 7 Km y la via principal esta
Quebrada Cordobita ’ q 9 y princip

Desde Rio San Juan Hasta La
Punta Caribana

amas de 5 Km

zona de Moderada
Restricciones Fisico-
Ambientales

Desde el corregimiento de
Santa Ana hasta Boca del
Medio

La restriccion ambiental esta dada por la presencia de areas protegidas de orden
Municipal. En los primeros tramos el uso del suelo es residencial y en otros son
sitios turisticos. Las condiciones fisicas en general calificadas como con
moderables restricciones.

Desde Punta de Piedra hasta
Rio Broqueles

Desde Quebrada Cordobita
hasta Rio San Juan

Es un tramo calificado de bajas restricciones ambientales, pero con restricciones
fisicas debido al acceso terrestre o la distancia a la isobata
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Unidad Ambiental Costera
(UACOs)

Clasificacion de las Zonas

Localizacion Tramos

Restricciones Ambientales y Fisicas

Zona de Bajas Restricciones
Fisico-Ambientales

Desde Punta Platanal (Sur de
la isla Bar) hasta el
Corregimiento de Santa Ana

Esta zona fue calificada de bajas restricciones ambientales y fisicas. En este tramo
se encuentra un area calificada como de moderadas restricciones debido a la
presencia de un area protegida de caracter municipal, hay presencia de manglar
(ciénaga del Mohan).

Unidad Costera Darien

Zona de Altas Restricciones
Ambientales

Bahia de Acandi hasta Cabo
Tiburén

La restriccion ambiental esta dada por la cobertura vegetal (tierra de bosques) y en
los aspectos fisicos presenta maximas restricciones en todas las variables

Zona de Moderada
Restricciones Fisico-
Ambientales

Punta Caribana hasta Punta
de las Vacas

La Restriccién ambiental esta dada por ser un ecosistema de bosque medio densos
y playas. Fisicamente es una zona sin abrigo.

Rio Suriqui hasta bahia Acandi

La Restriccién ambiental esta dada por la presencia de areas protegidas de nivel
municipal; en algunos sectores con presencia de manglares y por la parte fisica
ausencia de vias de acceso

Zonas de Bajas Restricciones
fisico-ambientales

desde Punta Las Vacas (Sur
casco urbano de Turbo) hasta
desembocadura del Rio
Suriqui

Bajas restricciones ambientales y fisicas

Unidad Costera Alto Chocd

Zona de Altas Restricciones
Ambientales

Hito del Pacifico - Estero el
Arrastradero (incluyéndolo)

Estero Curiche - Punta Cabo
Marzo

Desembocadura Rio Octavia -
Punta Cruces

Las restricciones ambientales estan dadas por la presencia de tierras de bosques y
areas protegidas a nivel municipal. Las maximas restricciones fisicas se presentan
por la ausencia de vias de acceso y por ser costa abierta y de acantilados rocosos.

Desembocadura rio Cupica —
Punta Gruesa

Amenazas debida a sismicidad, presencia de areas protegidas municipales y de
lagunas costeras, estuarios y deltas; costas con acantilados rocosos, sin vias de
acceso.

Quebradas Juna - Limite sur
Ensenada de Utria

Presencia del PNN Ensenada de Utria; &rea con amenaza alta de sismicidad,
tierras en bosques y playas; area protegida a nivel municipal; costa abierta, sin
vias de acceso; con algunas areas de acantilados.

Zona de Moderada
Restricciones Fisico-
Ambientales

Estero el Arrastradero -
Desembocadura del Estero
Curiche (incluyéndolo)

Zonas de playas con presencia de areas protegidas municipales; las restricciones
fisicas se presentan por ser costa abierta y por no tener vias de acceso.
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Unidad Ambiental Costera
(UACOs)

Clasificacion de las Zonas

Localizacion Tramos

Restricciones Ambientales y Fisicas

Bahia Aguacate desde Punta
Cabo Marzo - Desembocadura
Rio Octavia

Tierra de bosques con presencia de areas protegidas a nivel municipal; costa con
acantilados rocoso, sin vias de acceso

Bahia Cupica desde Punta
Cruces o Pifitas -
Desembocadura del Estero
Cacique en cercanias de
Pajales

Tierra de bosques con presencia de areas protegidas a nivel municipal; sin vias de
acceso

Punta Gruesa - Quebrada
Juna

Area protegida a nivel municipal y amenaza por sismicidad, sin vias de acceso. En
este sector existen tramos de maximas restricciones en Bahia Solano debido a la
presencia de esteros y areas protegidas a nivel municipal.

Limite sur PNN Ensenada de
Utria - Cabo Corrientes

Zonas de manglar y areas protegidas a nivel municipal; sin vias de acceso. En este
sector existen algunos tramos de méximas restricciones en el Golfo de Tribuga, en
Punta Arusi'y Cabo Corrientes, debido a la presencia de zonas de manglar,
amenaza por sismicidad y areas protegidas a nivel municipal, por ser zona de costa
abierta, con presencia de acantilados rocosos al sur de la unidad costera.

Zonas de Bajas Restricciones
fisico-ambientales

Desembocadura del Estero
Cacique en cercanias de
Pajales - Desembocadura Rio
Cupica

Bajas restricciones ambientales y fisicas

Unidad Ambiental Costera del
Frente Rio Baudoé - Rio
Docampadé

Zona de Altas Restricciones
Ambientales

Cabo Corrientes -
Desembocadura del Brazo
Churimal

Toda la unidad ambiental costera presenta en mayor proporcién, maximas
restricciones fisico-ambientales debido a los aspectos fisicos de la zona: isébata de
los 20m > 7km, sin vias de acceso, costa abierta; con excepcidn de algunas zonas
como ensenada Catripe y la ensenada Docampadd, que ofrecen mejores
condiciones fisicas por su abrigo.

46




Unidad Ambiental Costera
(UACOs)

Clasificacion de las Zonas

Localizacion Tramos

Restricciones Ambientales y Fisicas

Unidad Ambiental Costera del
Complejo de Mélaga -
Buenaventura

Zona de Altas Restricciones
Ambientales

Delta del Rio San Juan (Brazo
Churimal) - Quebrada
Aguadulce (Buenaventura)

Este sector presenta méximas restricciones ambientales debido a la presencia de
zonas de manglar, areas protegidas municipales y areas priorizadas a ser
protegidas (Bahia Mélaga), amenazas por fenémenos oceanicos (Tsunasmis) y
sismicidad (Bahia Malaga y Btura); es un sector sin vias de acceso, costa abierta,
con excepcion de interior de Bahia Malaga y Buenaventura. Este sector presenta
algunos tramos con restricciones moderadas: Punta Churimal- estero Los Esteros,
costado sur del Brazo Tio Silirio y Base Naval de Bahia Malaga.

Quebrada Honda - Boca del
Rio San Juan de Micay en el
Dpto. del Cauca.

Este sector es en su totalidad de maximas restricciones ambientales debido a la
presencia de amenazas por fenbmenos oceanicos, zonas de manglar y tierras de
bosques y por tener areas protegidas municipales. Ademas el tramo hasta la boca
de Cajambre ha sido seleccionado como &rea priorizada para proteccién. De costa
abierta, isobata de los 20 m a mas de 7 Km. Con excepcion de las bocas de
Cajambre y Yurumangui, de restricciones moderadas.

Zonas con Moderadas
Restricciones Fisico
ambientales

Quebrada Aguadulce -
Quebrada Hondo

Este sector es en gran parte de su extension de uso portuario, de acuerdo con el
POT municipal; presenta amenaza por fendmenos oceénicos y areas de proteccion
municipal. Algunos tramos tienen maximas restricciones, como el caso de la boca
de los esteros San Antonio, Gamboa y Aguacate, asi como la desembocadura del
rio Dagua, por ser reas protegidas municipales y estar dentro de un area
priorizada para proteccion.

Unidad Ambiental Costera de
la Llanura Aluvial Sur

Zona de Maximas
restricciones ambientales

Desde la Boca del Rio San
Juan de Micay (inclusive) -
Boca del Rio Mataje (Hito
Casas Viejas - Frontera con
Ecuador) en el Dpto. de Narifio

Este sector presenta maximas restricciones ambientales en la mayor parte de su
territorio, debido a la presencia de amenazas por fendémenos oceanicos, areas
protegidas municipales, zonas de manglar, presencia del PNN Sangjuianga; con
excepcion de algunas zonas como la cabecera municipal de Tumaco en donde las
restricciones son moderadas a bajas, debido al uso reglamentado del suelo
(industrial y portuario), asi como condiciones de abrigo y acceso terrestre.
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