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Resumen

Se establecen las principales bondades del transporte maritimo asi como sus desventajas desde diferentes
perspectivas. De la misma manera se hace una aproximacién a la naturaleza de sus aspectos operativos y
de comercio, para lo cual se desarrollan temas como los tipos de unidades transportadoras, infraestructura,
poder maritimo, comercio internacional y globalizacion, oferta y demanda, y mercado de fletes. Se realiza
una aproximacion al concepto de logistica portuaria y sus elementos de unitarizacién y almacenamiento
de carga, seguridad de la carga, movimientos de la carga, y servicios logisticos. Adicionalmente se
presenta una sintesis de los aspectos juridicos y comerciales entorno al transporte maritimo internacional
de mercancias, para lo cual se describen las reglas contenidas en tratados internacionales referidos a
los contratos de transporte, y las normas actualmente utilizadas para la compraventa internacional de
mercancias. Finalmente, se proporciona una prospectiva del desarrollo del transporte maritimo para
Colombia, fundamentada en el desarrollo los aspectos antes mencionados.

Palabras Clave : Transporte maritimo internacional, caracteristicas de operacién, comercio internacional,
logistica portuaria, reglas internacionales, panorama para Colombia, instrumentos del estado, politicas
publicas.

Abstract

It establishes the main benefits of maritime transport as well as its disadvantages from different perspectives.
In the same way an approach is made to the nature of its operational aspects and trade, for which topics
such as the types of transport units, infrastructure, maritime power, international trade and globalization,
supply and demand, and freight market are developed. An approach to the concept of port logistics and its
elements of unitarization and cargo storage, cargo security, cargo movements, and logistic services is made.
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In addition, a summary of the legal and commercial aspects of the international maritime transport of goods
is presented, which describes the rules contained in international treaties relating to transport contracts, and
the rules currently used for the international sale of goods. Finally, we provide a prospective development
of maritime transport for Colombia, based on the development of the above mentioned aspects.

Keywords : International maritime transport, operating characteristics, international trade, port logistics,
international rules, panorama for Colombia, state instruments, public politics.

1. Introducciéon

Desde sus inicios el transporte maritimo se ha
mostrado como uno de los sistemas de transporte
preferidos en el sector del comercio, principalmente
por sus caracteristicas de alta capacidad de transporte
de carga, fletes competitivos, estabilidad en el
despacho de viajes, y una notable versatilidad al poder
transportar diferentes tipos de cargas, las cuales se
muestran como ventajas competitivas en el desarrollo
del comercio internacional con una amplia gama de
servicios portuarios y maritimos [1]. Aunque como
todos los medios de transporte ha sufrido trances,
que se debieron alguna vez, después de la Segunda
Guerra Mundial, a la incapacidad de responder a los
crecientes volimenes de comercio, ha resurgido como
consecuencia de una racionalizacién a fondo en las
operaciones portuarias, el uso de buques mas grandes
y el rendimiento de las economias de escala, aspectos
que han traido consigo la disminucién de costos por
unidad transportada; que hoy por hoy aun caracteriza al
transporte maritimo de mercancias, y que combinada
junto con la evolucién tecnolégica y organizativa
podrian estar vinculadas a una retroalimentacién
positiva [2], que ha impulsado el desarrollo comercial
y econdmico de paises en todo el mundo.

Esta tendencia al crecimiento del transporte
maritimo puede verse reflejada en la rdpida evolucién
de los puertos acudticos, como en el caso del
emblemadtico puerto de Rotterdam (Paises Bajos),
que a lo largo de casi cuatro décadas se constituyd
como el centro portuario de mayor actividad en
el mundo, fue superado en 2006 por el Puerto de
Singapur y éste a su vez superado por el Puerto de
Shanghai en China que actualmente ostenta el titulo
del mayor puerto maritimo con despacho estimado de
20 millones de contenedores estandar al afio [3}4].
Esta situacién pone en evidencia la necesidad de hacer
una mejor observacidon de los aspectos que inciden
en las preferencias por el transporte maritimo en el
sector transporte. Asi, el presente articulo tiene como
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objeto mostrar una descripcién de los aspectos mas
relevantes que hacen de este medio de transporte el
foco de atencion del comercio internacional a la vez
que aumenta su preferencia e importancia en el sector
transporte. Esto, desde la perspectiva de la naturaleza
de sus componentes, sus ventajas y desventajas, la
gestion logistica y las reglas de comercio internacional,
lo que sirve como base para la formulacién del que
debe ser el plan y politicas de desarrollo de transporte
maritimo en Colombia.

2. Transporte maritimo internacional: aspectos
operativos y comercio

2.1. Origen e hitos

El transporte maritimo internacional se define como
el “traslado de carga o pasajeros a través del mar de
un pais a otro, utilizando medios de transporte como
barcos u otra clase de embarcaciones” [5]]. Su primera
aparicion data de 3200 afios A.C. en Egipto, donde
debido al incremento en la produccién de bienes, fue
necesario trasladar una mayor cantidad de articulos y
hacerlos llegar a lugares lejanos [|6]. “Con el tiempo
la adopcién de técnicas de navegacion mds avanzadas,
la experiencia de la exploracién y el conocimiento
de otras tierras, darian lugar a migraciones masivas
y traslados definitivos de poblacién” [[7]. A lo largo
de casi toda América, la llegada de espafioles y
portugueses trajo consigo grandes cambios en los
medios de transporte en el continente. A finales
del periodo del renacimiento, el principal medio
tecnoldgico utilizado para el transporte fue la carabela,
primera nave capaz de salir de los mares para entrar
a los océanos, lo que hizo posible esta conquista
y las grandes colonizaciones a partir del siglo XVI
[8]. A finales de este siglo se comenzé a usar
la fragata como apoyo en conquistas, con el fin
de proteger el trafico mercante atacando al trafico
enemigo, debido a que contaba con cafiones en los
costados. A lo largo de los siglos, el transporte de



Jou.Cie.Ing. 10 (1): 18-31, 2018

mercancias por el medio maritimo evoluciond de
acuerdo con las necesidades del comercio mundial y de
la capacidad técnica para construir barcos mas grandes
y eficientes instalaciones portuarias adecuadas para la
manipulacién de mercancias [9].

En el siglo XIX la revolucién industrial trajo
consigo avances que cambiaron por completo la
forma en que se llevaban a cabo diferentes tareas,
entre ellas la navegacion; uno de los acontecimientos
mds importantes de esta época fue la aparicién
de la miquina a vapor, las embarcaciones de vela
fueron reemplazadas por aquellas movidas por dicha
maquinaria. En 1807 el inventor estadounidense
Robert Fultony construyé el primer barco a vapor
conocido como el Clermont; posteriormente en 1819
el SS Savannah, primer barco de vapor eficiente en
realizar un viaje trasatldntico, construido en Estados
Unidos, realiz6 su viaje inaugural cruzando el Océano
Atlantico [10,[1T). En 1843 el ingeniero Isambard
Kingdom Brunel disefi6 el primer buque con casco de
hierro conocido como el SS Great Britain, este tenia el
triple del tamafio de cualquier barco de su época; fue
disefiado con el fin de realizar viajes trasatlanticos, ya
que poseia una hélice y un motor de 1000 Hp, siendo
el mds potente usado en el mar hasta esa fecha [12].

En la actualidad, y como consecuencia de la
creaciéon del Canal de Panamd y el Canal de Suez,
la densidad de flujos maritimos es mucho mayor
en el hemisferio norte, dado que estos evitan a los
buques tener que rodear los continentes sudamericano
y africano. En 1869 se inaugur6 el paso por el Canal
de Suez, el cual acortaba el trayecto de la India a
Europa occidental. Por otro lado, el Canal de Panama,
inaugurado en 1914, “permite acortar la distancia y los
tiempos de comunicacién entre el océano Pacifico y
el Atlantico, contribuyendo notoriamente al desarrollo
del comercio mundial” [13]].

2.2. Caracteristicas de operacion y actores

Como caracteristicas principales del transporte

maritimo se tienen las siguientes [5]):

= Cardcter Internacional. Es précticamente el
Unico medio econdémico para transportar grandes
volimenes de mercancias entre puntos distantes
geograficamente.

» Flexibilidad. Dado que es posible emplear buques
desde pequefios tamafios hasta muy grandes para
transportar todo tipo de mercancias.

= Competencia. La mayor parte del trafico
internacional se realiza en régimen de libre
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competencia segun las leyes del mercado de flete.
= Es relativamente seguro (aumentado por los

contenedores).
= Estd en permanente evolucidon. Buques, puertos,

instalaciones portuarias.

El transporte maritimo presenta; con respecto de los
demas medios de transporte, las siguientes ventajas
[14]): gran flexibilidad tanto en el manejo de la carga
como en sus itinerarios al tener buques con tamafios
diferentes y no estar condicionado por una estructura
determinada; capacidad de carga extraordinaria, siendo
especialmente adecuado para el transporte de grandes
masas a grandes distancias; el costo de transporte es
comparativamente bajo; y tiene la facilidad de albergar
mayor capacidad de carga a comparacién de otros
medios de transporte.

En cuanto a las desventajas, el transporte
maritimo presenta lentitud en el desplazamiento; baja
penetracién, ya que siempre necesita del transporte
terrestre para acceder al origen y al destino de la
mercancia; estd muy condicionado por los elementos
ajenos al servicio (puerto, canales de acceso, diques
secos, instalaciones de carga y descarga, almacenaje
de mercancia, etc.) ; por otro lado, la frecuencia
de los viajes es menor, los buques tardan tiempo en
estar preparados y en condiciones de hacerse a la mar.

Figura 1. Transporte maritimo, Buque Cap San Nicolas, compaiiia
Hamburg Siid. Imdgen obtenida de https://goo.gl/vibpGS.

El transporte maritimo cuenta con dos grandes
especializaciones genéricas: el transporte de cargas
fraccionadas y el transporte de cargas masivas. Las
cargas fraccionadas estdn conformadas por productos
heterogéneos, los cuales requieren de embalajes y
medios unitarizados para su transporte (Figura[I); por
el contrario, las cargas masivas estin compuestas por
productos homogéneos, que no demandan embalajes
ni medios unitarizados para su transporte, por lo cual
los voltimenes transportados son mayores [16]. Asi, se
pueden definir diversos tipos de buques atendiendo a
la naturaleza de la carga a transportar (véase Tabla|T).
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Tipo de Buque Caracteristicas

- Construido especificamente para el transporte de cargas secas a granel
- Suele ser de gran tamaiio (hasta 200.000 TPM ((Tonelaje de Peso Muerto expresado|
len toneladas))), superando en algunos casos los 300 m.

Granelero - Se caracteriza por su baja velocidad de desplazamiento.

- Posee una tinica cubierta corrida con varias escotillas y correderas a uno o ambos|
lados.

- Puede transportar cereales, minerales o ambos, teniendo este tipo de barco cubiertas|
laltamente reforzadas.

- Algunos; como los Handy, cuentan con medios propios para las operaciones de
lcarga y descarga por medios neuméticos.

Portacontenedores (ver || Disefiado para transportar carga en contenedores estandarizados.

Figura .

- Puede ser de gran tamatio.
- Pueden desarrollar velocidades que alcanzan los 25 nudos (46,3 kilémetros por hora)
debido al alto grado de automatizacién en sus controles de mando y a sus enormes
imotores.

- Sus siglas significan “rodar dentro — rodar fuera”; disefiado para transportar

Ro_Ro (Roll On- Roll Off) [mercancias con ruedas

- Posce un gran porton que cumple la funcién de rampa por donde asciende y desciende
la mercaderia

- Las cargas mds habituales son vehiculos de distintas
camiones, maquinarias diversas sobre ruedas, material rodante de distintos tipos y
lacoplados cargados de contenedores.

De pasajeros - Disefiado especificamente para el transporte de pasajeros.

- Son buques disefiados para la labor de eliminar sedimentos el fondo de los puertos,

Dragas v a !
lcon el fin de que puedan ofrecer mejores calados para el atraque de los buques.
- Estd disefiado para transportar cargas liquidas.

Tanque - Dependiendo de la carga transportada pueden ser petroleros, quimicos, gaseros o
imetaneros.
- Las medidas de seguridad que poseen son altas.
- Especializado para el transporte de cargas refrigeradas.
" - Cuenta con bodegas con refrigeracién y aislacién térmica.

Frigorifico
- Se caracteriza exteriormente por tener una cubierta con casetas que sobresalen de|
lesta y varias griias encargadas de mover la mercaderfa de las bodegas.
- Normalmente pintado de color blanco por la reflexién de los rayos del sol y no

bsorcion de que ayuda a mantenerla baja.

- Corresponden a todos aquellos buques construidos para un fin especifico o para
transportar enormes e irregulares estructuras que se hace imposible cargar en buques

Especiales de carga general.
- Este tipo de barco puede transportar plataformas petroleras, partes de puentes o
lpuentes armados o cualquier otro tipo de superestructura.
- Muchos de ellos cuentan con la capacidad de sumergirse parcialmente, dejando la
lcubierta libre con agua para cargar estructuras flotantes.

Costero - Cuenta con un casco que le permite navegar en aguas poco profundas cerca de la

lcosta

- Transportan mercancias diversas, también son conocidos con el nombre de “bugues
multipropésito”.

- Indispensables para transportar determinadas mercancias que por su naturalezal
ly acondicionamiento no van en buques portacontenedores, tal como pequefias
cantidades de un producto establecido; y no es necesario hacerlo en un buque
lespecifico.

De carga general

- Se transportan mercaderfas como carga no consolidada, productos a granel o
productos liquidos, pueden albergar una gran cantidad de contenedores.

- Estos barcos cuentan con grias propias dispuestas a lo largo del mismo, lo cual les
permite por sus propios medios realizar las operaciones de carga y descarga de las
imercaderias que transportan.

Tabla 1: Tipos de buques y caracteristicas en el transporte maritimo.

Para su total eficiencia, la operacion del transporte
de mercancias por el medio maritimo requiere de una
gran cantidad de personal, en éste aspecto se pueden
distinguir los siguientes actores [17]:

= Naviero. Lleva a cabo la explotacién del buque,
puede ser o no el propietario del mismo.

= Fletador. Persona fisica o juridica que se obliga, a
cambio de una prestacién, a cumplir con una nave
determinada uno o mds viajes preestablecidos, o los
viajes que dentro del plazo convenido ordene, bajo
las condiciones que en el contrato se establezcan.

= Capitan. Persona que desempefia a bordo el mando
supremo del buque. A parte de las responsabilidades
técnicas (direccion ndutica del buque), también tiene
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responsabilidades juridicas, notariales y procesales.

= Cargador. Su mision consiste en entregar, en nombre
del fletador, las mercancias pactadas en el contrato.

= Consignatario de buque. Persona encargada de
representar al buque ante las autoridades portuarias
competentes.

» Consignatario de carga. Persona a quien se entregan
las mercancias en destino.

= Corredor de buques y/o cargas. Persona que tiene
las funciones de intermediario en los fletamentos,
encargandose de poner en contacto al naviero y al
fletador y de concluir los contratos de fletamento.

= Estibadores. Personas encargadas de las operaciones
de carga y descarga en el puerto.

» Transitarios. Son los encargados de coordinar
las etapas terrestres y maritimas de una misma
operacién multimodal.

2.3. Poder maritimo

Los océanos ejercen una gran influencia en la
existencia y desarrollo de la humanidad, ya que mds de
dos tercios de la superficie del planeta estan cubiertos
por agua; de esta manera, progresivamente el mar
se transformd en la principal via de comunicaciones
para propdsitos econdmicos, politicos, sociales y
estratégicos [18]. En esta medida, todos los estados
cercanos al mar y con acceso a este, deben poseer
cierto poder maritimo, definido como “la capacidad
que posee una nacién para usar la mar, en su accién
de proyeccioén politica, econdmica y cultural” [19].
Sir Walter Raleigh especificé: “Quien manda en el
mar, manda el comercio, quien manda en el comercio
dispone de las riquezas del mundo y domina en
consecuencia, al mundo entero” [20]]. Por tal motivo, el
mar se ha establecido como una ruta de transporte muy
usada y econdmica para acarrear cargas y desarrollar
rutas estratégicas para gobernar.

2.4. Comercio internacional y globalizacion

“El mundo globalizado en que vivimos se
caracteriza por la libre circulacién de personas,
bienes e informacién” [21]. A lo largo de la
historia, el comercio internacional ha permitido a
las sociedades avanzar en su nivel de desarrollo
econdémico, comercial y tecnolégico; posibilitando
el intercambio de productos y la mejora de las
condiciones de vida. Paralelamente al avance de las
telecomunicaciones, la informacién y la apertura de
los mercados locales al flujo internacional de bienes
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y servicios, el avance en el transporte ha favorecido
la globalizacién. El transporte maritimo abarca cerca
del 80 % de los intercambios comerciales, siendo el
mds representativo de las relaciones econémicas entre
naciones [22,23]].

La aparicion de diferentes obras de ingenieria como
el Canal de Suez y el Canal de Panam4, entre otros,
ha permitido un aumento en el trafico maritimo. Sin
embargo, la evolucién del crecimiento de los paises
se ve afectada por el acceso al mar y la longitud de
sus costas, es asi como constantemente se ha buscado
la ampliacién de puertos, tal es el caso del puerto de
Rotterdam en Paises Bajos, para el cual se utilizaron
240 millones de metros cibicos de arena para una
ampliacion de 2.000 hectdreas [24]; denotando que el
comercio internacional impulsa la globalizacién, como
modo de avance tecnoldgico, econémico y social.

2.5. Oferta y demanda de transporte maritimo

El transporte maritimo se ha consolidado como
uno de los mds usados para la movilizaciéon de
mercancias; en la actualidad, la influencia del
crecimiento econémico mundial en la modificacién
de costos, precios, estructuras logisticas, cadenas de
suministro y ventajas comparativas, estd definiendo la
competitividad comercial de los paises y el nivel de
integracion en las redes mundiales de transporte y de
comercio [25]]. La revisién de transporte maritimo de
la UNCTAD (2014) indica que en el 2013 el trafico
maritimo mundial aumenté sélo un 3,8 %, esto debido
al variable crecimiento de la economia mundial, lo
que situd el volumen total transportado en casi 9.600
millones de toneladas. En gran medida, esa expansion
correspondi6 al transporte de carga seca, que segun el
informe aumenté un 5,6 % [26]. Este mismo informe
para el afio 2015 sefiala que en el 2014 la oferta en
el transporte maritimo creci6 un 6 %, mientras que
la demanda aumentdé un 5,2% [27]]; lo cual indica
que existe un exceso de oferta en el sector naviero
internacional.

Esta situacién se generé en cierta medida como
consecuencia de la desaceleracién econdmica de
China, dando como resultado una disminucién de sus
importaciones con el consecuente freno en el comercio
mundial [28]]; siendo el principal pais importador a
nivel internacional, la crisis econémica que presenta
actualmente afecta en gran medida las operaciones
internacionales de importacién y exportacién, que
tienen como origen o destino el mercado chino.
El panorama econdémico actual a nivel mundial
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es desalentador, debido a que la creciente crisis
econdémica en China ha generado un aumento de la
oferta sobre la demanda de servicios de transporte,
desbalance que ocasiona una disminucién en los
precios de los fletes maritimos.

2.6. Mercado de fletes

De acuerdo con Higa y Monzén (2009), el flete es
el precio del transporte maritimo o del servicio de
la utilizaciéon del buque [5]. En la formacién de las
tarifas de fletes interviene entre otros la demanda de los
bienes transportados y la oferta de buques disponibles.
Entre los factores que afectan a la demanda de fletes
maritimos pueden destacarse los siguientes [29]]:

» La marcha de la economia mundial, por su
incidencia sobre la demanda de materias primas para
la industria manufacturera y de bienes de consumo
para la poblacion.

= El comercio maritimo internacional y las politicas
que promueven la apertura de las economias.

= La distancia, que incide en la intensidad de
utilizacion de los navios.

= Los conflictos politicos o climéticos, alterando las
rutas maritimas, los tiempos de traslado y los costos
del flete.

Por otra parte, son determinantes en la oferta los
siguientes elementos:

» El tamafio de la flota mundial, que indica la
capacidad existente para abastecer la demanda.

= La eficiencia en la utilizaciéon de los navios, que
depende del tamafio del buque y nivel de utilizacidn,
infraestructura portuaria en origen y destino,
velocidad de las embarcaciones, y antigiiedad de las
mismas.

= Las decisiones de inversion en nuevos buques.

Segtin la revisién de transporte maritimo de la
UNCTAD (2015), el mercado mundial de fletes
maritimos crecio un 3,5 % durante €l 2014 hastael 1 de
enero de 2015, siendo la tasa de crecimiento anual mas
baja en mds de una década, esto como consecuencia
de la crisis econdmica en China [27].

3. Logistica portuaria
3.1. Conceptualizacion de la logistica portuaria

La globalizacién como indicador de desarrollo
en el campo del transporte, implica trasladar cada
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vez mdas productos a mayores distancias, es asi
como en cada pais el manejo 6ptimo de todos
los recursos implicados puede significar mejores
resultados financieros, permitiendo el crecimiento
de la industria [30]. En este sentido, la logistica
portuaria se puede definir como la estrategia de
funcionamiento de un puerto, con la infraestructura
necesaria para la llegada y atraque de buques,
descargue, cargue, almacenamiento, transporte Yy
distribucién de mercancias [16,31]], asi la logistica
portuaria se distingue como una ciencia integrada con
el objetivo de resolver los problemas de la gestiéon de
flujos de mercancias [32].

3.2. Unitarizacion y almacenamiento de la carga

Un aspecto de gran importancia dentro de la
logistica portuaria es el de la unitarizacién de la carga,
debido a que esta proporciona rapidez y seguridad al
movilizar la mercancia durante la carga y descarga
del buque; se define como “el agrupamiento de un
conjunto de productos homogéneos o no, concentrados
mediante un dispositivo que puede ser manipulado,
almacenado y transportado como una unidad de carga
independiente” [[16]. En la actualidad, la mayoria
de cargas transportadas se compone de mercancias
unitarizadas, por tal razon, se han ideado cuatro formas
para realizar dicha tarea; una de ellas, en cierta
medida la més sencilla, es la paquetizacién, que no
implica el uso de un medio unitarizador como tal,
es decir, la mercancia es agrupada empleando papel
film; otra de las formas de unitarizacién de carga
es el pre-eslingado, en el cual se emplean eslingas
(bandas de nylon o acero) para el amarre de la carga;
si bien las dos formas nombradas anteriormente han
tenido una gran acogida en el sector portuario, las mas
comunes debido a sus mayores beneficios en cuanto
a seguridad y rapidez en la manipulacion de la carga,
son la paletizacién y la contenedorizacion.

La primera se basa en el manejo de bandejas o
paletas de bajo peso, consistentes generalmente de
una plataforma de madera o de pldstico, sobre la
cual se colocan sacos, cajas u otros envases, para
constituir asi unidades de movilizacién, descarga y
traslado a los almacenes [33]]. La contenedorizacion
implica el uso de contenedores, los cuales son
recipientes de transporte generalmente construidos de
acero o aluminio, con sistemas de cierre muy seguros;
estos presentan variaciones en sus caracteristicas de
acuerdo con el tipo de mercancia que se desee
transportar; asi, pueden disponer de sistemas de
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refrigeracion, calefaccion o aislamiento (unidades
térmicas) [34]; para el traslado de liquido a granel
o gases comprimidos se emplean unidades tanque,
cabe resaltar que los contenedores mas comunes son
los conocidos como unidades de carga general y
las unidades de granel. Para una &ptima prestacién
del servicio de unitarizacién y almacenamiento de la
carga en los puertos, es factible la combinacién de
varias de las formas anteriormente mencionadas, por
ejemplo, paquetizacidon con paletizacion y paletizacion
con contenedorizacion.

Durante el proceso de movilizacién de las cargas,
estas deben permanecer de forma transitoria en
almacenes, los cuales deben tener una sincronizacién
impecable con el proceso de traslado de cargas y
medios de transporte para su distribucién, evitando
retrasos o “tiempos muertos”, cuidando que en estos
almacenes y durante todo el proceso de traslado de las
cargas se asegure su correcta conservacion, calidad y
seguridad [35]]; para esto, los puertos se especializan
en el manejo de las cargas de manera que los hay
multipropdsito, para el manejo de todo tipo de carga,
estos se clasifican en:

1. Terminales de graneles liquidos, los cuales se
centran en el manejo de carga de fluidos como
quimicos, petréleo, combustibles, etc., que son
descargados y cargados mediante bombas.

2. Terminales de graneles sélidos tipo maiz,
cebada, trigo, etc., utilizan silos desde los
cuales, por medio de motobombas de succién
o impulsién, conducen a la carga a través de
tuberias o bandas transportadoras a los buques
y viceversa.

3. Terminales carboniferos, especializados en el
manejo de carga a granel tipo carbon, cargue y
descargue mediante bandas transportadoras.

4. Terminales de contenedores que manejan carga
contenedorizada, carga y descarga mediante
gruas.

3.3. Seguridad de la carga

Durante el proceso de transporte de cargas, estas
son propensas a sufrir dafios que pueden traer consigo
pérdidas monetarias considerables; una alternativa
para compensar este y muchos riesgos mas es la
adquisicion de un seguro de carga, el cual brinda
la posibilidad a importadores y/o exportadores de
cubrir determinadas pérdidas contempladas en la
poéliza. Adicionalmente, la adecuada preparacién de la
carga para el transporte, reduce riesgos por pérdidas,
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dafios y robos; es importante tener en cuenta que
la mercancia desde el mismo momento en que sale
de las bodegas del fabricante, hasta llegar a las
bodegas del comprador, estd sujeta a los movimientos
producidos en el barco por causa del oleaje, al igual
que a cambios bruscos de temperatura, presion de las
cargas adyacentes, presion de los mismos amarres,
manipulacién mecédnica y manual [36]]. Por tal razén
es necesario realizar un adecuado envase y embalaje
de la mercancia antes de ser transportada; teniendo en
cuenta el tipo de mercancia, el embalaje puede ser en
sacos, cajas de cartdn, cajas de madera, armazones de
madera, fardos, atados, tambores, toneles o tanques.
Con el objetivo de asegurar la integridad de la
mercancia embalada y reforzar la accién protectora
del embalaje, se utilizan medios auxiliares como
poliestireno expandido moldeado, paja, papel, espuma
de polietileno expandido y espuma de poliuretano
expandido.

Debido a la gran cantidad de productos que
sale e ingresa diariamente a un puerto y que es
transportada por buques, cada paleta de productos
entrantes debe poseer una etiqueta con un cédigo de
barras, esto con el fin de identificar la carga para la
posterior supervisiéon y control. Para garantizar que
las cargas se encuentren en buen estado y el personal
tenga un acompafiamiento en materia de seguridad,
en los puertos se realizan convenios con entidades
internacionales que puedan brindar un monitoreo de las
calamidades que puedan ocurrir, ademds de prevenir
y alertar cualquier inconveniente. Los principales
convenios se centran en la seguridad de los buques y la
contaminacién marina, sin embargo, en ellos también
se habla acerca de la carga y como un buen manejo
de ella puede evitar inconvenientes. SOLAS 1974,
es un convenio internacional para la proteccién y la
seguridad de la vida humana en el mar; CLC 1969, es
el convenio internacional para la responsabilidad civil
por dafios causados por la contaminacién a causa de
derrames de combustible, y finalmente IMSO 1976, es
un convenio de la Maritime Safety Committee (Comité
de Seguridad Maritima) por el cual se reconocid
el potencial de las comunicaciones por satélite para
ayudar en situaciones de peligro en el mar [37].

Con la necesidad de tener regimenes de calidad
en cuanto a la seguridad de la carga, se presentan
varias normas que previenen aquellos altercados, en
ellas se da a conocer la posibilidad de un evento y
la medida preventiva que se puede desarrollar para
que dicho inconveniente no surja, también se encargan
de imponer multas a causa de un mal desarrollo
preventivo al momento del cargue y descargue de la
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mercancia, que ponga en peligro no solo los objetos
transportados sino la integridad de los trabajadores.
Para dar fe a lo descrito anteriormente, se desarrolla un
proceso de documentacion que garantiza la legalidad
y la seguridad tanto de la carga como de la nave
en que es transportada; los documentos aduaneros
cumplen una funcidén importante, estdn presentes en la
exportacion, importacién y transito de la carga, y por
ende generan una historia de la vida de la carga. Dentro
de los documentos requeridos por las autoridades
competentes se tiene el Bill of Lading (Conocimiento
de Embarque), Cargo Manifest (Manifiesto de Carga),
Dangerous Cargo List (Lista de Carga Peligrosa),
Container List (Lista de Contenedores), Stowage Plan
(Plano de Estiba), Mate Receipt (Orden de Embarque)
y Bay Plan (Plan de Bahias) [38].

3.4. Movimiento de carga, recepcion y despacho

El movimiento de la carga comprende tres aspectos
que son muy importantes, primero la distancia
origen-destino que es esencial a la hora de elegir
qué tipo de transporte utilizar. Segundo, la oferta del
transporte que depende de las redes de transporte
del pais; y para terminar el destino del producto, ya
que muchos paises por sus condiciones topogréficas
demandan un tipo de transporte especial. Estos tres en
conjunto, comprenden la cadena logistica que se sigue
para llevar la mercancia al destino final. En primera
instancia, la mercancia es adquirida por una empresa
que hace las veces de exportadora, esta se encarga de
recibir la mercancia y en un proceso de fabricacion,
la convierte en un producto. Alli la carga general es
empacada y almacenada para ser transportada al puerto
[16]. En el puerto, los encargados del manejo de la
carga son los operadores portuarios, estos pueden ser
entidades privadas o sociedades portuarias de capital
mixto [39]. Una vez la carga tenga que ser transportada
de un lugar a otro, los operadores portuarios se
encargaran de diferentes actividades que permiten que
la carga llegue a su destino. Las siguientes son algunas
actividades que son indispensables en el manejo de la
carga [40]:

1. Clasificacién de la carga. Al iniciar el ciclo, la
carga se clasifica en: carga general, granel o
carga contenedorizada.

2. Almacenamiento. El almacenamiento de la
carga se puede realizar en tanques y silos,
bodegas, cobertizos y patios; dependiendo del
tipo de carga, teniendo en cuenta la clasificacién
anterior [41]].
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3. Remolque. Esta operacién se desarrolla para
llevar la carga y disponerla en la nave. Para ello
se tiene una serie de maquinaria, que se debe
elegir de acuerdo a la necesidad de cada carga,
se tienen gruas del buque, grias portico, grias
terrestres o tuberias.

4. Practicaje o pilotaje. Estos dos son maniobras
que se ejecutan con una nave o embarcacion
del puerto ya sea en el puerto (practicaje) o en
los canales que hay entre los puertos del litoral
(pilotaje) [42].

Finalmente, cuando la carga ya introducida en la
nave llega a su destino, debe tener el mismo ciclo de
remolque a la nueva instalacién, clasificacion, y si es
necesario se debe realizar un embalaje, a continuacién
se almacena y se realizan las revisiones pertinentes
para verificar que la carga haya llegado en buen estado.

3.5. Servicios portuarios

Los servicios portuarios hacen referencia a las
actividades que se llevan a cabo en la zona portuaria,
siendo necesarias para la correcta explotacion de los
mismos, procurando que se presten en condiciones
de seguridad, eficacia, eficiencia, calidad, regularidad,
continuidad y no discriminacién. Estos a su vez se
orientan por los siguientes principios: la actividad
portuaria se desarrollard en un marco de libre y leal
competencia entre los operadores de servicios, a fin
de fomentar el incremento de los traficos portuarios y
la mejora de la competitividad; se reconoce la libertad
de acceso a la prestacion de servicios y al desarrollo
de actividades econdmicas en los puertos [43]].

Hoy en dia, las funciones tipicas que desarrolla un
puerto incluyen ademads de la carga y descarga de la
mercancia de los buques y el embarque y desembarque
de pasajeros (actividades que constituyen la
transferencia entre los modos maritimo y terrestre
de transporte), la manipulacién de mercancias, su
depdsito y almacenaje, la inspeccién y el control de la
mercancia por parte de las administraciones publicas
(aduana, sanidad), la consolidacién y desconsolidacién
de cargas, los servicios de apoyo a los buques
(aprovisionamiento, reparacion, servicios auxiliares,
atencién de tripulaciones), asi como servicios de
valor afadido y de gestiéon de la informacién que
se intercambia entre los diferentes agentes que
intervienen en todas estas actividades [44]. La forma
en que se desarrollen éstas actividades define los
factores de competitividad de un puerto [45-47], a la
vez que determinan su importancia econdmica y valor
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estratégico [48].

4. Aspectos juridicos y comerciales del transporte
maritimo internacional

En referencia a los aspectos juridicos, y
especificamente las reglas que regulan los contratos
de transporte maritimo internacional, se debe atender
en primer lugar a los convenios unimodales que para
el transporte maritimo surgen efecto en el ambito
internacional. A éste respecto se pueden mencionar
en primer lugar las Reglas de la Haya de 1924,
el Protocolo de Bruselas de 1968 (Haya Visby),
la Convencion de Hamburgo del 31 de marzo de
1978, las cuales regulan los contratos de transporte
por el medio maritimo [49]. Cabe aclarar que las
Reglas de la Haya-Visby son aplicables unicamente
al transporte de mercancias bajo conocimiento de
embarque, a diferencia de las Reglas de Hamburgo que
son aplicables a todo contrato de transporte maritimo
de mercancias bajo conocimiento o sin él. De la misma
manera puede sefialarse que son las Reglas de la
Haya-Visby las de mayor aplicacién [50]. Estas reglas
internacionales son aplicables mds alld de las leyes
de cardcter imperativo de cada Estado en el ambito
internacional para determinar la responsabilidad civil
del transportador en caso de dafios y perjuicios
causados a las mercancias en su transporte, para lo
cual debe considerarse si dichos estados han ratificado
los convenios unimodales internacionales que las
contienen.

Ya en lo relacionado con el comercio maritimo
internacional, y especificamente a la compraventa
internacional de mercaderias, la Camara de Comercio
Internacional ha elaborado los denominados Incoterms
(International Commercial Terms), cuya ultima
version data del afio 2010, y se constituyen
como instrumentos que facilitan la compraventa
internacional de mercancias, principalmente en los
aspectos relativos a la entrega de las mismas y al
traspaso del riesgo en su transporte. Estos términos se
ocupan fundamentalmente de tres aspectos a saber: 1.
Costos, 2. Riesgos de las mercaderias y transferencia
de los mismos del vendedor al comprador, y 3.
Documentos [[51]]. En la actualidad, la version 2010 de
los Incoterms los clasifica en dos familias, la primera
de ellas aplicable a todo medio de transporte incluido
el maritimo, y la cual estd compuesta por los incoterms
EXW (EX Works... named place = Fabrica (en)... lugar
convenido), FCA (Free Carrier... named place = Franco
transportista... lugar convenido), CPT (Carriage Paid
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To... named port of destination = Transporte pagado
hasta... puerto de destino convenido), CIP (Carriage
and Insurance Paid to... named place of destination =
transporte y seguro pagados hasta, puerto de destino
convenido), DAT (Delivered At Terminal... named port
of destination = Entregado en terminal... puerto de
destino convenido), DAP (Delivered at Place... named
port of destination = Entregado en un punto... lugar
de destino convenido), y DDP (Delivered Duty Paid...
named place of destination = Entregado derechos
pagados... lugar de destino convenido) [52].

La segunda familia esté constituida por los términos
incoterms aplicables en forma exclusiva al transporte
maritimo y fluvial, éstos son FAS (Free AlongSide
ship... named port of shipment = Franco al costado
del buque... puerto de carga convenido), FOB (Free
On Board... named port of shipment = Franco a
bordo... puerto de carga convenido), CFR (Cost
and Freight... named port of destination = Costo y
flete... puerto de destino convenido), y CIF (Cost,
Insurance, Freight... named port of destination =
Costo, seguro y flete... puerto de destino convenido)
[52]. En forma general los términos Incoterms se
constituyen en un instrumento eficiente que facilita
las relaciones de comercio internacional, maxime
cuando los contratos de compraventa internacional de
mercancias involucran el transporte de las mismas y
una de sus fases debe realizarse por medio maritimo.
Estos mecanismos juridicos y comerciales permiten
que el comercio maritimo internacional se proyecte
en un marco de armonia normativa, a la vez que se
plantean nuevos desafios en el campo operativo, de
ingenieria y logistica, requiriendo que se ajusten a
la rapida evolucion del comercio internacional y el
crecimiento econémico de las naciones.

5. Prospectiva para Colombia

5.1. Marco para el desarrollo estratégico del
transporte maritimo

Segin el Departamento Administrativo Nacional
de Estadistica (DANE), en uno de sus Informes de
Coyuntura Econémica Regional (ICER), durante el
2014, “las exportaciones en términos FOB a nivel
nacional presentaron un comportamiento descendente
al ubicarse en US$54.794.812 miles FOB, lo que
representd —6,8 %, frente a 2013”. Por otro lado,
el DANE sefiala que “el valor de las importaciones
(CIF) realizadas por Colombia para 2014, ascendid
a US$64.028.884 miles CIF, lo que signific6 un
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incremento de 7,8 % respecto a 2013” [53]]. Estas cifras
ponen en manifiesto la necesidad de aumentar el valor
de las exportaciones para Colombia, para lo cual se
requiere pasar en un corto plazo de la generacién
de bienes bdsicos de consumo a la producciéon de
tecnologifas, asi como la innovacién en la prestacién
de servicios, entre éstos los relativos a la logistica de
transporte de mercancias.

Lo anterior plantea la necesidad de aumentar
la competitividad de Colombia en términos de
servicios logisticos aplicados al transporte maritimo
de mercancias, lo cual se encuentra amparado en un
conjunto de instrumentos del Estado que apoyan el
desarrollo de la logistica comercial. Entre éstos se
puede mencionar el Documento CONPES 3547 de
2008 del Consejo Nacional de Politica Econdémica
y Social (CONPES) el cual estructura la Politica
Nacional Logistica [54], la Ley 1450 de 2011 del
Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, y la cual
expide el Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014
y plantea dentro de sus estrategias el desarrollo de
Infraestructuras Logisticas Especializadas ILE [55]],
la Ley 1682 de 2013 de Proyectos de Infraestructura
y de Transporte elaborada por el Ministerio de
Hacienda y Crédito Publico, el Ministerio de Justicia
y del Derecho, el Ministerio de Minas y Energia, el
Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, y el
Ministerio de Transporte, y por la cual se adoptan
medidas y disposiciones, principios y politicas para
la promocién de los proyectos de infraestructura de
transporte [56].

De manera mds reciente se tienen el Decreto
736 de 2014 del Ministerio de Transporte, que fija
los parametros para la Planeaciéon de Proyectos de
Infraestructura de Transporte [57], el Decreto 1478
de 2014 del Ministerio de Transporte, que define
los Lineamientos para Establecimiento de Corredores
Logisticos de Importancia Estratégica para el Pais
[58]], Ia Resolucién 164 de 2015 del Ministerio de
Transporte, que establece los Corredores Logisticos de
Importancia Estratégica para el Pais, y entre los cuales
se tienen tres ejes fluviales; 1. Rio Magdalena: entre
Puerto Salgar-Barranquilla y Barranquilla-Cartagena,
2. Rio Putumayo: entre Puerto Asis-Puerto
Leguizamo-Tarapacd, y 3. Rio Meta: entre Puerto
Loépez-Puerto Carrefio, asi como tres redes férreas;
1. Red férrea del Atlantico: Dorada-Chiriguana-Santa
Marta, 2. Red férrea Central: entre Bogoti—La
Caro-Tunja-Duitama—Belencito, y 3. Red férrea del
Pacifico: Buenaventura—Cali—Cartago-La Felisa-La
Tebaida [59], todos pensados al desarrollo de
la intermodalidad y exportacién de mercancias.
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Finalmente, el Decreto 390 de 2016 del Ministerio de
Hacienda y Crédito Piblico, y por el que se establece
la Regulacién Aduanera [60].

La infraestructura portuaria en Colombia representa
el modo en que se mueve el comercio exterior
en el pais; el 97,7% de la carga total arribada al
pais en 2015 lleg6 por transporte maritimo, este
porcentaje representa un total de 45,4 millones de
toneladas, evidenciandose un crecimiento del 4,7 %
con respecto al afio anterior [[61]]. Colombia al tener
acceso al Océano Atlantico y al Océano Pacifico
presenta una posicion geografica privilegiada, lo
cual le permite contar con cuatro puertos maritimos
de gran importancia ubicados en Santa Marta,
Barranquilla, Cartagena, y Buenaventura. En el 2015,
la carga ingresada por los puertos mencionados,
sum6 44,6 millones de toneladas, que equivale al
96 % del total, de la siguiente manera: Aduanas
de Cartagena (37,1 %), Impuestos y Aduanas de
Buenaventura (26,2 %), Aduanas de Barranquilla
(17,2%) e Impuestos y Aduanas de Santa Marta
(15,5 %) [61].

Considerando la gran importancia del transporte
maritimo para la economia del pais, Colombia presenta
un rezago en la inversién en infraestructura maritima
con respecto a la realizada para otros medios. Es
una prioridad para el Gobierno acelerar e impulsar
el mejoramiento de la infraestructura portuaria actual,
lo anterior debido a que se han firmado varios TLCs
(Tratados de Libre Comercio) y acuerdos comerciales,
con lo cual se requiere de un sistema portuario
que permita mantener el nivel demandado; de esta
manera, para el 2017 se plantea el desarrollo de varios
proyectos de ampliacion, construccién y remodelacion
de puertos, vias y aeropuertos; esto, dado que el
transporte maritimo al ser multimodal requiere vias de
conexién con otros medios de transporte [[62,63]]. Entre
los nuevos proyectos se cuenta con nuevos puertos
maritimos (terminales multipropdsito) como el puerto
de Antioquia y Puerto Solo en Valle del Cauca [64];
se realizard la adecuacién y adquisicién de nueva
maquinaria con lo que la operacién de los demds
puertos serd mds eficiente y por ende se tendrd mayor
comodidad y seguridad para empleados y visitantes.

Lo anterior permitird que otros paises prefieran
a Colombia para el intercambio de mercancias,
considerando que la posicién geogrifica del pais
genera fécil accesibilidad en términos de transporte
maritimo. Esto se evidencia en los acuerdos pactados
con otros paises, y que han aportado a la economia
colombiana; por ejemplo la importacién y exportacion
de mercancias involucrando al pais con Turquia,
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Israel, Vietnam, Egipto, Sudéfrica, entre otros [65].
No obstante, para admirar el potencial del transporte
maritimo en Colombia no hay que ir tan lejos,
ya que los acuerdos involucran también a paises
vecinos dentro de los que se encuentran México y
Estados Unidos, con quienes se negocia en el sector
agropecuario y automovilistico, ademds de servicios
financieros e intercambios comerciales [66].

5.2. Desarrollo de planes y politicas puiblicas

La disponibilidad de instrumentos de derecho
internacional del transporte, tales como convenios
internacionales para regulacion de contratos de
transporte de mercancias, y que establecen los
mecanismos para la determinacién de obligaciones
y responsabilidades en materia civil y mercantil, asi
como normas modelo para contratos de compraventa
de mercaderias, en los cuales se involucra el transporte
por medio maritimo, y que facilitan el establecimiento
de los aspectos relativos al costo, el riesgo y los
documentos en el transporte, se constituyen en una
herramienta conveniente, que empleada de manera
correcta, permite la dinamizacién del transporte
maritimo internacional de mercancias, asi como el
desarrollo del comercio internacional entorno al
transporte maritimo.

Asi las cosas, la disposiciéon de politicas publicas,
que regulan las operaciones del transporte maritimo,
ademas de las relaciones comerciales y sus actores
desde el punto de vista contractual, en una prospectiva
de desarrollo del transporte maritimo internacional
en Colombia, supone la realizacién de acciones
en el corto, mediano y largo plazo respecto de
dichas politicas. No obstante, y mas alld de la
perspectiva comercial, que bien puede desarrollarse
en un mediano plazo al existir en la actualidad
instrumentos y reglas internacionales para el comercio
internacional y transporte maritimo, se requiere de
acciones en corto plazo orientadas al mejoramiento
de las politicas publicas actuales en materia de
explotacién del transporte maritimo de mercancias, asi
como la creacion de aquellas consideradas inexistentes
pero fundamentales para el desarrollo del sector, se
proponen las siguientes:

= Planes de desarrollo respaldados por politicas
publicas, que potencialicen la conformacién
de inventarios regulares de las condiciones
geomorfoldgicas, a través de batimetria y cartografia
actualizada en las dos costas del pais, de
las infraestructuras en operaciébn y sus zonas



Jou.Cie.Ing. 10 (1): 18-31, 2018

de expansion, potenciales zonas de explotacidon
portuaria y logistica, asi como sus necesidades de
mantenimiento.

= Politicas de crecimiento basadas en las
exportaciones de productos manufacturados,
proyectadas ademds a provision de facilidades
en términos de zonas de  actividades
logisticas, infraestructuras portuarias y unidades
transportadoras de mayor capacidad ajustadas a
la operacién internacional, y para el transporte de
bienes tecnoldgicos y de innovacién como principal
producto de exportacion.

= Planes que potencien la inter y multimodalidad
contenida en politicas actuales, y que se extienda a
la facilitacién de tramites aduaneros de importacion
y exportacién, controles aduaneros y relaciones
de comercio exterior, con una mayor conectividad
con medios de transporte complementarios,
especialmente carretero, ferroviario y fluvial, y sus
infraestructuras.

= Relacionada con las dos anteriores, la
modernizacién regularizada de las tecnologias
utilizadas para la operacion y administracion del
transporte maritimo en puertos y mar adentro, asi
como el desarrollo de tecnologias propias ajustadas
a las caracteristicas particulares de los puertos
colombianos, especialmente para el seguimiento
de condiciones geomorfoldgicas e hidrograficas de
zonas portuarias de influencia.

= Politicas que promuevan la eficiencia energética
extendida a la exportacion de combustibles a
paises desarrollados y aquellos con economias en
crecimiento, basadas en el consumo de petrdleo,
en forma simultidnea a la reduccién del consumo
de combustibles fésiles al interior del pais, y el
incremento en la utilizacién de biocombustibles.

= De las dos anteriores, politicas ambientales
congruentes con las necesidades de desarrollo del
sector, enfatizando en la adecuada gestion del uso
de suelo, la racionalizacion del uso de los recursos
naturales en zonas de bajamar, la definicién en
las dos costas del pais, de zonas de explotacion
con el minimo de impactos a ecosistemas costeros
y estuarianos, € incentivos sobre Mecanismos de
Desarrollo Limpio (MDL) de éstos proyectos.

= Politicas sociales, que incorporen una visién
clara al Desarrollo Orientado al Transporte DOT,
como una prictica adoptada de otros medios de
transporte como el terrestre urbano de pasajeros,
que buscan una adecuada y armoénica relacion
territorio-transporte, pero orientadas al desarrollo
social y econdémico entorno a la disposiciéon de
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infraestructuras portuarias y zonas de actividades
logisticas, la integracién social, cultural, generacioén
de empleo y valorizacién econémica.

Estos aspectos suponen ademds la existencia de
un marco politico de institucionalidad que defina
claramente las funciones de las corporaciones Yy
entidades territoriales, erradique la duplicidad de
dichas funciones entre instituciones, y estructure las
relaciones entre aquellas.

6. Conclusiones

El transporte maritimo muestra una constante
evolucion que hoy por hoy lo ha llevado a ser
considerado un pilar fundamental en el desarrollo del
sector transporte en paises en todo el mundo. Desde
sus inicios con el uso de embarcaciones primitivas,
pasando por las carabelas de madera en la época
de conquista, hasta los grandes buques graneleros,
portacontenedores, de pasajeros y multipropdsito
estacionados en muelles y puertos en la actualidad,
se devela su gran versatilidad en el transporte de
mercancias y pasajeros, sintetizada principalmente en
su gran flexibilidad en sus itinerarios, gran capacidad
de carga y costos de transporte comparativamente
bajos, aspectos que a la vez definen sus caracteristicas
primordiales de cardcter internacional, flexibilidad,
competencia, seguridad y permanente evolucién. Los
sistemas de transporte por modo acudtico también
presentan algunas desventajas, éstas, para el caso
del transporte maritimo estdn definidas por la baja
frecuencia de viaje, la baja velocidad en el transporte
y la baja penetracion, ésta dltima condiciona a éste
medio a elementos ajenos al servicio como lo son las
infraestructuras; puertos, canales, diques, instalaciones
de carga, y descarga.

En la actualidad, la operacién del transporte
marfitimo internacional se constituye en una actividad
sofisticada, principalmente representada por las
caracteristicas de operacidon propias de los buques
con configuraciones especiales y tamafos cada vez
mayores, asi como operaciones y servicios logisticos
que involucran a personal directivo, operativo,
y auxiliar especializado. Dichas caracteristicas de
operacion, que con el paso del tiempo y el avance en la
tecnologia, implican un mayor grado de complejidad
y sofisticacién para la satisfaccién de la demanda de
transporte de mercancias, lo que se evidencia en la
disposicién de nuevas infraestructuras que facilitan
la conectividad de las rutas de transporte a nivel
mundial y por consiguiente la entrada en operacién
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de nuevas naves de tamafios alin mayores y que ya se
encuentran en construccién, dejan de presente un reto
para Colombia en términos de infraestructura portuaria
que satisfaga las necesidades de aquellas naves, asi
como de la disposicién de mejores servicios logisticos
para la carga.

La logistica portuaria representa la principal
herramienta que permite el desarrollo del poder
maritimo de cualquier nacién, el aumento de
su competitividad y de su indice de desempefio
logistico valorado a nivel internacional. Esta se
fundamenta en diversos procesos de control y
procedimientos que dinamizan el desarrollo de la
actividad transportadora de carga en sus diferentes
etapas, entre estds la unitarizacién y almacenamiento
de la carga, la seguridad de la carga, y el movimiento,
recepcién y despacho, al mismo tiempo que optimiza
los servicios portuarios. Otros aspectos como la
normatividad, la documentaciéon aduanera y los
convenios internacionales potencian la eficiencia de
la logistica portuaria como componente primordial
en el transporte maritimo. Asi las cosas, y para el
caso puntual de Colombia, se considera necesaria
la realizacién de acciones inmediatas o en un corto
plazo, orientadas al mejoramiento de las politicas
publicas actuales en materia de explotaciéon del
transporte maritimo de mercancias, asi como otras
en el mediano plazo que permitan la facilitacion
de reglas que dinamicen las relaciones comerciales,
pero también el desarrollo de infraestructura portuaria,
lo que en un largo plazo resulte en un conjunto
de infraestructura, términos comerciales, y politicas
publicas, que proyecten a Colombia como una potencia
mundial en el transporte maritimo.

El panorama para Colombia puede ser favorable si
se tiene en cuenta la disponibilidad de legislacion e
instrumentos del Estado que regulan las operaciones de
transporte maritimo, asi como fomentan el desarrollo
de nuevas infraestructuras desde la perspectiva del
multimodalismo y la complementariedad modal,
orientadas al aumento de la competitividad del pais
con vista al comercio internacional, también los
nuevos proyectos en desarrollo contribuyen a éste
favorable panorama. No obstante, es primordial, que
dentro de las politicas de Estado se desarrollen
nuevos y mds eficientes instrumentos legislativos
que cobijen en desarrollo del transporte maritimo,
en los cuales, tanto los aspectos juridicos como
contractuales entorno al transporte de mercancias,
permitan una armonizacién frente al actual y futuro
transporte maritimo internacional. En el marco de lo
anterior, puede ser posible el mejor aprovechamiento
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de las ventajas espacial, geografica e hidroldgica del
pais, mediante el desarrollo de nuevos proyectos de
infraestructura maritima y de modos complementarios,
a la vez que éstos potencien los servicios logisticos
y ubiquen a Colombia en un alto indice de
competitividad y desempefio logistico.
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