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GLOSARIO 
 
 

ACTIVIDAD ECONOMICA: conjunto de acciones que tienen por objeto la 
producción, distribución y consumo de bienes y servicios generados para 
satisfacer las necesidades materiales y sociales.  
 
AMORTIZACION: proceso que reduce el saldo de la deuda mediante pagos 
regulares, suficientes para cancelar una obligación al momento del vencimiento.  
 
AUGE: crecimiento rápido e inusitado en el PIB; generalmente se refiere cuando el 
PIB real es superior al PIB potencial. 
 
BALANZA COMERCIAL:  conjunto de transacciones comerciales realizadas por un 
país con el exterior, en un periodo determinado (un año), consistentes en la 
importaciones y exportaciones de mercancías consideradas en su conjunto, 
exteriorizándose el resultado de tres maneras distintas, conforme a los resultados 
de los valores totales intercambiados, puede ser: Balanza comercial nivelada 
(cuando la importación y la exportación se equilibran), deficitaria o favorable  
exceso de importación sobre exportación) y, favorables o con superávit ( exceso 
de exportación sobre importación). 
 
BALANZA DE CUENTA CORRIENTE: el valor de las exportaciones menos el valor 
de las importaciones, más el ingreso neto de factores del extranjero, más las 
transferencias netas del exterior. 
 
BALANZA DE PAGOS: registro de todas las transacciones entre un país y el resto 
del mundo; incluye información respecto al valor del comercio en bienes y servicio, 
así como de los pagos de transferencia. 
 
BANCO CENTRAL: institución gubernamental que controla la política monetaria 
en la mayor parte de los países. 
 
CARGA: se denomina así a aquellas mercaderías que son objeto de transporte 
mediante el pago de un precio. También se puede denominar carga a las 
mercaderías que un buque, un avión u otro tipo de vehículo transportador, tiene en 
su bodega o depósito en un momento dado. 
 
CICLO DE AUGE RECESION: ciclo económico provocado por una política 
monetaria en la que las tasas de interés son al principio muy bajas, lo cual 
ocasiona un auge y un subsecuente incremento en las tasas de interés, el cual 
causa a su vez una recesión. 
 
CICLOS ECONOMICOS: fluctuaciones a corto plazo en el PIB real y en el empleo. 
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COMMODITIES (inglés): término muy usado en tráfico internacional, a cuyos 
efectos significa materia a granel o, más bien, materia prima, cuyo concepto 
incluye también a los productos semielaborados, base de algún proceso industrial 
más complejo. 
 
CONTENEDOR: embalaje metálico grande y recuperable, de tipos y dimensiones 
acordados internacionalmente. 
 
CRECIMIENTO ECONOMICO: tendencia ascendente del PIB real que refleja una 
expansión a través del tiempo de la economía; puede representarse como 
desplazamiento hacia afuera en la curva de posibilidades de producción. 
 
CRISIS ECONOMICA: es la fase más depresiva de la evolución de un proceso 
económico recesivo, descendente que comprende por lo menos dos trimestre de 
continua disminución del PIB. 
 
DEFICIT COMERCIAL: cuando la cantidad de bienes y servicios que un país 
exporta es menor que la cantidad de bienes que importa. 
  
DEMANDA: relación entre el precio y la cantidad demandada. 
DESOCUPADOS: gente que está desempleada debido a que perdieron su trabajo 
anterior. 
 
DINERO: cualquier cosa de aceptación general como el medio de intercambio. El 
dinero también sirve como un almacén de valor y como una unidad de cuenta. 
 
DIVISA: medio de pago internacional representado por una moneda extranjera 
emergente de los créditos que un país tiene contra otro por el suministro de 
mercancías, capitales o servicios, o por las autorizaciones que éste le haya 
conferido para efectuar pagos girando temporariamente en descubiertos. 
 
EMBALAJE: protección de las mercaderías durante todas las operaciones de 
transporte y manejo que supone el proceso de exportación, de modo que lleguen a 
manos del cliente final, en el extranjero, en las mejores condiciones.  
 
EMABARQUE: carga en un vehículo o nave. 
 
ESCASEZ: la situación en la que la cantidad de recursos es insuficiente para 
cubrir todas las necesidades. 
 
ESCUELA KEYNESIANA: corriente del pensamiento macroeconómico 
preocupada por el seguimiento de políticas macroeconómicas desde el lado de la 
demanda principalmente políticas fiscales que se implanten a través del 
multiplicador a fin de reducir el desempleo y alentar el crecimiento económico. 
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ESTACIONALIDAD: período de tiempo asociado a determinadas actividades 
productivas, que se repite cíclicamente todos los años. 
 
EXPORTACIÓN: desde un punto de vista comercial se entiende por tal la salida 
de una mercancía de un territorio aduanero, ya sea en forma temporal o definitiva. 
 
FACTORES DE LA PRODUCCION: trabajo, capital y otros Insumos para la 
producción de bienes y servicios. 
 
IMPORTACION: se refiere a la entrada de mercancías de procedencia extranjera 
en un territorio aduanero. 
 
INDICADORES: dan cuenta ( Cualitativa y / o Cuantitativamente ) de las 
actividades realizadas y las metas intermedias cumplidas, así como de los 
resultados intermedios y preliminares en directa relación con las diferentes etapas 
o momentos de ejecución del plan, programa o proyecto, midiendo el conjunto de 
actividades que se realizan para alcanzar el objetivo propuesto. 
 
INGRESOS: ganancias contabilizables de una empresa. 
 
INVERSIÓN: compras de bienes finales por parte de las empresas más compras 
de casas recién construidas por parte de familias. 
 
OBLIGACIÓN (O PASIVO): algo de valor que una empresa o individuo debe a un 
tercero. 
 
OFERTA: una relación entre el precio y la cantidad ofrecida, que muestra qué 
cantidad de un bien están dispuestos a vender a un determinado precio los 
proveedores, si todo lo demás permanece igual. 
 
PAIS EN DESARROLLO: nación que es pobre. Según los estándares mundiales 
para el PIB real per cápita. 
 
PAÍS INDUSTRIALIZADO: nación con una gran base industrial que es 
relativamente próspera, respecto a los estándares mundiales para el PIB real per 
cápita. 
 
PIB NOMINAL: el producto interno bruto sin corrección alguna por la inflación; es 
lo mismo que el PIB; el valor de todos los bienes y servicios producidos en un país 
durante algún periodo de tiempo, por lo general un año. 
 
PRECIO: se refiere a un bien en particular y se define como la cantidad de dinero 
o de otros bienes que se tienen que pagar para obtener el bien. 
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PRODUCTO INTERNO BRUTO: (PIB) medida del valor de todos los bienes y 
servicios producidos recientemente en una economía, durante un periodo 
específico. 
 
SUPERÁVIT  COMERCIAL: implica que la cantidad de bienes y servicios que un 
país exporta es mayor a la cantidad de bienes que importa.  
 
TASA DE INTERÉS: cantidad recibida por el dinero prestado al año, suele 
expresarse como un porcentaje (por ejemplo: 6%) del préstamo. 
 
TIPO DE CAMBIO: el precio de una divisa con relación a otra. 
 
UNIÓN EUROPEA: constituida por el Tratado de la Unión Europea (TUE), entró en 
vigor el 01.11.93. Forman parte de la Unión 15 países: Alemania, Austria, Bélgica, 
Dinamarca, España, Finlandia, Francia, Grecia, Irlanda, Italia, Luxemburgo, Países 
Bajos, Portugal, Reino Unido y Suecia. 
 
VALOR AGREGADO: el valor de la producción de la empresa menos el valor de 
los bienes intermedios usados en la producción. 
 
VENTAJA COMPARATIVA: situación en la que una persona o país puede producir 
un bien de forma más eficiente que cualquier otro bien, en comparación con otra 
persona o país. 
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INTRODUCCIÓN 
 
 
Desde la aparición misma de las relaciones comerciales, el hombre, las 
organizaciones y los gobiernos se han preocupado por mantener un estado de 
beneficio al interactuar en escenarios económicos regulados o no.  Esta constante 
búsqueda, aunada a otros factores, de naturaleza impredecible alguna y otra no 
tanto, tales como: los cambios climáticos, cambios en las estructuras 
gubernamentales, desborde del inconformismo de la clase obrera, falta de claridad 
en las leyes, consumo de los recursos no renovables y ausencia de ventajas 
comparativas, ha determinado el auge de algunas economías y rezago de otras.  
El producto de estas interacciones y los cambios en las condiciones de mercado 
marcan los ciclos de recesión y expansión de la economía.  La duración de cada 
una de estas etapas en un ciclo puede variar de acuerdo a múltiples factores, lo 
cierto es que en la medida que se pueda administrar eficientemente los recursos 
generados en una (expansión) se minimizarán las consecuencias negativas en 
otras (recesión). 
  
 
Ahora bien, ¿qué sucede con esos gobiernos o cualquier ente que no logre 
generar recursos suficientes durante un período de expansión?  Sería apresurado 
decir que estarían condenados, ya que cada país, cada individuo u organización, 
posee características propias que le permitirían aprovechar condiciones que para 
otros parecerían virtualmente imposibles, lo lógico sería especular que su 
condición no será tan sana.  Uno de los indicadores esenciales para medir la 
capacidad de reacción de una economía ante cambios sustanciales en las 
relaciones de mercado, radica en su sistema financiero.  Toda crisis económica 
tiene sus inicios en el sector financiero y luego se expande a otros sectores.  
 
 
Durante el siglo pasado se vivieron varias etapas de contracción económica, la 
más relevante fue ciertamente la de los años treinta pero el mundo se está 
preparando para afrontar la que para los entendidos es la crisis económica más 
aguda de la época moderna.  A la fecha, son muchas las entidades financieras 
que se han declarado en quiebra y han apelado a la intervención de sus 
respectivos estados para salvarlas, siempre que hubiere lugar.  Multinacionales 
importantes  y de amplia trayectoria de la talla de Ford, General Motors y Chrysler 
se han visto forzadas a despedir miles de sus empleados como consecuencia de 
la contracción de la demanda de los productos que fabrican. 
 
 
El sector exportador, al igual que los demás, también padecerá los embates de 
una producción desacelerada, los puertos más representativos del mundo han 
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empezado a disminuir paulatinamente los ingresos propios a la naturaleza de sus 
actividades.  
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1. JUSTIFICACION 
 

 
Si bien es cierto que se avecina o que probablemente ya entramos en una crisis 
económica de orden mundial, muchos analistas y especialistas afirman que el 
impacto a nuestro país no será tan marcado como en otros, ya que nuestro sector 
financiero no realizó inversiones significativas en los títulos valores soportados 
sobre carteras subprime norteamericana.  
 
 
Es muy probable que nuestra economía, al igual que la los demás países 
emergentes sufra una desaceleración económica, ya sea en igual o menor 
proporción a la de los demás.  Con base en esto, las empresas de los diferentes 
sectores deberán adoptar medidas que le permitan mantenerse en el mercado, 
adquiriendo niveles de rentabilidad atractivos o cuando menos aceptables. 
 
 
El principal reto de estas será garantizar un flujo de recursos financieros que no 
impida o diezme la operatividad del negocio se hace necesario desarrollar y 
evaluar estrategias de financiamiento que sopesen los influjos de efectivos.  Este 
proyecto busca esencialmente ofrecerle al personal directivo de la  Sociedad  
Portuaria de Santa Marta y filiales herramientas que le permitan tomar las 
decisiones de financiación más acertada protegiendo sus niveles de liquidez, 
rentabilidad y seguridad. 
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2. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 
 
 
Durante los últimos dos años, la economía mundial ha venido sufriendo un 
proceso de desaceleración en la producción.  Según afirman los expertos, el 
detonante de esta problemática, fue la caída de los créditos subprime otorgados 
por múltiples entidades financieras ubicadas en los Estados Unidos.  Cliente 
principal en Colombia. 
 
 
Desde ese entonces la noticia ha creado un efecto domino en toda la economía, 
no solamente en la estado unidense; sino también, en la mundial.  Muchas 
empresas se han declarado en quiebra como producto de su iliquidez e 
incapacidad para adquirir créditos que le permitan operar  en forma óptima.  
Algunos sectores han sido más susceptibles que otros y algunas regiones del 
globo también, entre ellas el sector financiero y el sector de las transformaciones.  
 
 
Al verse afectada la producción de bienes finales, la exportación e importación de 
insumos sufrirá en igual o mayor proporción, por consiguiente, la cantidad de 
mercancías que transita por los puertos del globo tenderá a decrecer, por lo 
menos en teoría.  Los grandes puertos colombianos particularmente el de Santa 
Marta, no es ajeno a esta problemática.  Ante la incertidumbre financiera y 
económica actual se genera un gran número de interrogantes, entre ellos: 
¿seguirá el puerto de Santa Marta creciendo en la misma medida que lo ha venido 
haciendo, durante los últimos cinco años?  Este estudio busca responder esta 
pregunta ajustándola lo más cercana posible a la realidad, sustentándose en toda 
clase de información relevante, disponible en los diferentes medios y en la 
organización misma. 
 
 
2.1 FORMULACIÓN DEL PROBLEMA 
 
 
En la Sociedad Portuaria de Santa Marta se realizó un estudio minucioso de los 
gastos y análisis de variable de las importaciones y exportaciones, brindando 
alternativas de solución frente a la crisis económica en el Puerto de Santa Marta, 
además de mostrar cómo está afectando la problemática económica actual que se 
está generando.  
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3. OBJETIVO 
 
 
3.1 OBJETIVOS GENERALES 
 
 
Sugerir y aportar medidas económicas que permitan al puerto de Santa Marta 
afrontar la problemática económica actual, para seguir generando desarrollo 
sostenido. 
 
 
3.2 OBJETIVOS ESPECÍFICOS  
 

 
� Plantear, de acuerdo al comportamiento o tendencias del mercado,  

alternativas que permitan aprovechar la capacidad instalada del puerto.  
 
 
� Determinar los factores que inciden en el manejo de las  cargas de 

importación y exportación que hacen  tránsito por el puerto de Santa Marta. 
 
 
� Determinar mecanismos que permitan generar ahorro, sin afectar la 

productividad y calidad de los servicios de la Sociedad Portuaria de Santa 
Marta.   
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4. DISEÑO METODOLÓGICO 
 
 
4.1 TIPO DE INVESTIGACIÓN 
 
 
El presente estudio investigativo es de tipo descriptivo, ya que nos permite 
describir, identificar y analizar las variables  propias de la crisis financiera actual y 
sus posibles repercusiones dentro del puerto de Santa Marta. 
 
 
4.2 MÉTODO DE INVESTIGACIÓN 
 
 
Para este estudio se aplicó el método analítico, ya que tomamos la información 
suministrada por las diferentes personas que laboran dentro de la empresa y la 
información que está disponible en los diferentes medios de comunicación para 
posteriormente procesarla y analizarla de tal forma que lográramos establecer las 
causas y los posibles efectos de la crisis económica sobre el puerto de Santa 
Marta. 
 
 
4.3 FUENTES Y TÉCNICAS PARA RECOLECTAR  LA  INFORMACIÓN 
 
 
4.3.1 Primaria.  Este tipo de información se obtuvo de algunas personas que 
laboran dentro del Puerto de Santa Marta, información comercial, cuales son los 
servicios que presta el puerto y a su vez la tarifas que se manejan y las 
instalaciones con las que cuenta. 
 
 
4.3.2 Secundaria.  Esta información se obtuvo de manera indirecta 
principalmente de artículos especializados, revistas, internet prensa local e 
internacional. 
 
 
4.3.3 Universo de estudio.  La población de este estudio lo constituye la 
Sociedad Portuaria de Santa Marta. 
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5. LIMITACIONES 
 

 

Para el desarrollo del presente estudio, se presentaron diversos limitantes en 
cuanto a la búsqueda de la información debido a que esta era muy escaza o 
estaba desactualizada. 

 

 

� Los informes  relacionados con las gestiones comerciales de los diferentes 
puertos de Latinoamérica y algunas otras zonas del mundo, no estaban 
disponibles en la red. 

 

 

� El acceso a la información relacionada con la actividad portuaria de Santa 
Marta fue un poco restringida. 

 

 

� Los datos estadísticos de temas relevantes para este estudio variaban de 
una fuente a otra.   
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6. MARCO DE REFERENCIA 
 
 

6.1 MARCO CONCEPTUAL 
 
 
6.1.1 Teoría  keynesiana.  La economía keynesiana se centró en el análisis de 
las causas y consecuencias de las variaciones de la demanda agregada y sus 
relaciones con el nivel de empleo y de ingresos.1  El interés final de Keynes fue 
poder dotar a unas instituciones nacionales o internacionales de poder para 
controlar la economía en las épocas de recesión o crisis.  Este control se ejercía 
mediante el gasto presupuestario del Estado, política que se llamó política fiscal.  
La justificación económica para actuar de esta manera parte, sobre todo, del 
efecto multiplicador que se produce ante un incremento en la demanda agregada. 
 
 
Keynes refutaba la teoría clásica de acuerdo a la cual la economía, regulada por sí 
sola, tiende automáticamente al pleno uso de los factores productivos o medios de 
producción (incluyendo el capital y trabajo).  Keynes postuló que el equilibrio al 
que teóricamente tiende el libre mercado, depende de otros factores y no conlleva 
necesariamente al pleno empleo de los medios de producción, es decir, que los 
postulados básicos de Smith (tal como fueron formalizados por Say) dependen de 
una premisa que no es necesariamente correcta o "general".  Así Keynes postuló 
que la posición de Smith, Say o Ricardo, sobre el equilibrio de la oferta y la 
demanda, seria correspondiente a un caso "especial" o excepcional2, en tanto que 
la teoría debería referirse al proceso "general" y a los factores que determinan la 

                                                           
1
 Keynesianismo [en línea]. España: Wikipedia, 19 de Julio de 2009 [consultado 22 de Julio de 2009]. 

Disponible en internet: http://es.wikipedia.org/wiki/Keynesianismo  

2
 Keynesianismo [en línea]: ruptura con el dogma clásico. España: Wikipedia, 19 de Julio de 2009 [consultado 

22 de Julio de 2009]. Disponible en internet: http://es.wikipedia.org/wiki/Keynesianismo 
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tasa de empleo en la realidad3, en consecuencia llamo a su proposición "Teoría 
general". 

 

 

En términos no técnicos, el liberalismo económico clásico supone que cuando se 
produce un bien se han producido también los medios para su compra (en la 
medida en que para producirlo se ha gastado dinero, ya sea en inversiones de 
capital, compra de materias primas, sueldos, etc.).  En esa situación lo racional es 
comprar (dado que mantener dineros sin uso no produce beneficios.  En todo 
caso, el posible ahorro de algunos es equilibrado por el endeudamiento de algún 
otro).  Sigue además que para fomentar crecimiento económico hay que fomentar 
la producción: a más producción, más dinero, más compras, etc.  Así, en el largo 
plazo, no solo todo lo que se produce es lo mismo que todo lo que se compra sino 
que todos están interesados en que el sistema funcione a máxima capacidad (se 
logra un equilibrio entre la producción y la demanda agregada que tiende al 
máximo uso de los recursos, incluyendo el pleno empleo).4  

 

 

Keynes invierte la Ley de Say.5  Para él no es la producción la que determina la 
demanda sino la demanda la que determina la producción.  Esto porque los 
empresarios o quienes intentan serlo invierten sobre la base de una percepción 
central: la diferencia entre la tasa de interés y la tasa de ganancia.6  A la mayor 
diferencia en favor de la última, lo más posible es que se invierta.  Pero esa tasa 
de ganancia depende de la demanda.  Mientras tanto, los consumidores “ahorran” 
(defieren consumo) no solo cuando la tasa de interés sube sino también en 
relación a la percepción de precios futuros de bienes de consumo, etc.7  Se 
                                                           
3
 Keynesianismo [en línea]: ruptura con el dogma clásico. España: Wikipedia, 19 de Julio de 2009 [consultado 

22 de Julio de 2009]. Disponible en internet: http://es.wikipedia.org/wiki/Keynesianismo 

4
 Keynesianismo [en línea]: ruptura con el dogma clásico. España: Wikipedia, 19 de Julio de 2009 [consultado 

22 de Julio de 2009]. Disponible en internet: http://es.wikipedia.org/wiki/Keynesianismo 

5
 Keynesianismo [en línea]: ruptura con el dogma clásico. España: Wikipedia, 19 de Julio de 2009 [consultado 

22 de Julio de 2009]. Disponible en internet: http://es.wikipedia.org/wiki/Keynesianismo 

6
 Keynesianismo [en línea]: ruptura con el dogma clásico. España: Wikipedia, 19 de Julio de 2009 [consultado 

22 de Julio de 2009]. Disponible en internet: http://es.wikipedia.org/wiki/Keynesianismo 

7
 Keynesianismo [en línea]: ruptura con el dogma clásico. España: Wikipedia, 19 de Julio de 2009 [consultado 

22 de Julio de 2009]. Disponible en internet: http://es.wikipedia.org/wiki/Keynesianismo 
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establece así una relación compleja.  Keynes aduce que el problema comienza 
cuando contemplamos el circuito económico en su conjunto (lo que introduce la 
macroeconomía).  Sucede que las decisiones acerca del ahorro y las acerca de 
inversiones son hechas por diferentes personas y, posiblemente, en momentos 
diferentes.  Sigue que no hay necesidad que esas decisiones tengan que coincidir, 
de hecho, históricamente, se puede ver que, a diferencia de lo postulado por 
Smith, Say y otros, esas variables no convergen a una situación de estabilidad o 
equilibrio económico, situación que se transforma en el caso especial en el cual 
las inversiones igualan a los ahorros en una situación de expansión de producción 
y precios relativamente altos en relación al salario medio, pero con tendencia a la 
deflación.8  De hecho, Keynes va tan lejos como sugerir que la situación tiende 
dado una serie de factores, entre los cuales el principal es una tasa de interés 
excesiva a oscilar alrededor de un punto en el cual los recursos no son utilizados 
efectiva o plenamente, ya que tal tasa de interés dado que reduce el consumo 
tiende a deprimir las economía en general. 

 

 

En otras palabras, Keynes postuló que, en ciertas situaciones, y contrario a lo 
planteado por la visión clásica, es económicamente racional no gastar dinero.  Por 
ejemplo, si los precios están bajando es racional no comprar hoy porque con el 
mismo dinero se comprará más la semana que viene.  Por el mismo motivo, 
disminuye la cantidad de gente interesada en utilizar préstamos (los ahorros de 
otros): si los precios bajan, no solo se comprará más la semana que viene sino 
que las tasas de interés, sueldos, etc., serán menores.  Igualmente, una baja del 
empleo o de los salarios puede llevar a otra en la demanda, y por lo tanto a una 
baja en la producción, llevando a su vez a más desempleo.  Así, sucede que la 
economía establece un punto de equilibrio nuevo donde convive perfectamente en 
una situación lejana de la utilización óptima de los medios de producción.9  

 

 

Específicamente, en la década de los 30 del siglo XX, durante la gran depresión, 
con una alta tasa de desempleo.  Así pues, dado que la relación “ahorro igual a la 
inversión” no se establece solo o automáticamente a través de la acción del 

                                                           
8
 Keynesianismo [en línea]: ruptura con el dogma clásico. España: Wikipedia, 19 de Julio de 2009 [consultado 

22 de Julio de 2009]. Disponible en internet: http://es.wikipedia.org/wiki/Keynesianismo 

9
 Keynesianismo [en línea]: ruptura con el dogma clásico. España: Wikipedia, 19 de Julio de 2009 [consultado 

22 de Julio de 2009]. Disponible en internet: http://es.wikipedia.org/wiki/Keynesianismo 
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mercado10 y esa falla tiende a resultar en crisis, parecería conveniente encontrar 
alguna manera de armonizar esas variables. Keynes postula que la única fuerza 
capaz de hacer eso es el Estado.11  

 

 
Para tratar de entender el funcionamiento real de la economía y sus diferencias 
con esquemas formales del dogma clásico, Keynes desarrolló los conceptos de 
propensión a consumir, multiplicador de la inversión, eficiencia marginal del capital 
y preferencia por la liquidez.12  
 
 
 
6.1.2 Sociedad Portuaria  de Santa Marta S.A.  Es una empresa competitiva y 
perdurable la cual  requiere de la combinación simultánea de acciones concretas 
fundamentadas en la eficiencia de la gestión operativa, administrativa y logística, 
en la práctica coherente de una gerencia innovadora, en la gestión de sistemas 
integrales de calidad y en la capacidad superior de satisfacer mediante servicios 
las necesidades y expectativas de los clientes. 
 
 
La Sociedad Portuaria de Santa Marta es hoy en día una de las pocas empresas 
en Colombia con la ISO 9001-2000, que no se quedaron en el pasado del 
concepto de calidad, hoy la SGS Colombia S.A. le reconoce los valores agregados 
que le ha venido dando a los servicios que se prestan en el puerto local. 
 
 
6.1.2.1. Servicios de la Sociedad Portuaria de Santa Marta.  Los servicios que 
ofrece sociedad portuaria son: 
 
 
� Rutas Marítimas 

 
 

                                                           
10

 Keynesianismo [en línea]: ruptura con el dogma clásico. España: Wikipedia, 19 de Julio de 2009 

[consultado 22 de Julio de 2009]. Disponible en internet: http://es.wikipedia.org/wiki/Keynesianismo 

11
 Keynesianismo [en línea]: ruptura con el dogma clásico. España: Wikipedia, 19 de Julio de 2009 

[consultado 22 de Julio de 2009]. Disponible en internet: http://es.wikipedia.org/wiki/Keynesianismo 

12
 Keynesianismo [en línea]: ruptura con el dogma clásico. España: Wikipedia, 19 de Julio de 2009 

[consultado 22 de Julio de 2009]. Disponible en internet: http://es.wikipedia.org/wiki/Keynesianismo 
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� Único Puerto de aguas profundas, con calados entre 15 y 60 pies en sus 
muelles con longitudes de 94 hasta 240 metros. 
 
 

� Cero saque de mercancías 
 
 
� Excelente infraestructura 
 
 
� Clima seco, con baja salinidad 
 
 
� Terminal mas importante en manejo de carga refrigerada en el país 
 
 
� Tarifas integrales a las cargas competitivas 
 
 
� Servicio de atención al cliente 
 
 
� Oficinas comerciales en Bogotá 
� Es un puerto certificado con Iso 9001: 2000 y 14001: 2004 parte SGS, PBIP 

por parte de la OMI Y BASC 
 
 

� Descarga de Formatos 
 
 

� Equipos 
 
 

� Entrega de Importaciones 
 
 

� Entrega de Exportaciones 
 
 

� Recibo de Exportaciones 
 
 

� Servicio de atención al cliente. 
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� Oficinas Comerciales en Bogotá. 

 
    
6.1.3 Puerto de Santa Marta.  Es un puerto que  cuenta con un área de 10.000 
m2 presta el servicio de almacenamiento y manejo logístico en la exportación e 
importación de gráneles líquidos.13 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 1.  Área del Puerto 
 
 

                                                           
13

 www.spsm.com.co 
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Fuente: www.spms.com.co 
 
 
6.1.3.1. Servicios del Puerto de Santa Marta 
 
 
� Único puerto de agua profundas, con calados entre 15 y 60 pies en sus 

muelles con longitudes de 94 hasta 240 metros. 
 
 
� Cero saqueo de mercancías. 

 
 

� Excelente infraestructura. 
 
 

� Clima seco, con baja salinidad. 
 
 

� Terminal más importante en manejo de carga refrigerada en el país. 
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� Tarifas integrales a las cargas competitivas. 
 
 

� Es un Puerto certificado con ISO 9001:2000 y 14001:2004 parte SGS, PBIP 
por parte de la OMI y BASC. 
 
 

� Cargue y descargue directo a motonaves.  
 
 

� Almacenamiento y manejo de gráneles líquidos. 
 
 

� Exportaciones e importaciones  
 
 

� Sistema de recibo y despacho terrestre vía férrea o vehicular/carrotanques.  
 
 

� Zona aduanera y de almacén de depósito.  
 
 

� Servicios de báscula camionera y férrea certificado por SGS.  
 
 

� Laboratorio para el control de calidad.  
 

 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 2.  Cargue y descargue motonaves 
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Fuente: www.spms.com.co 
 
 
6.2 MARCO HISTÓRICO 
 
 
6.2.1 Historia de la crisis financiera.  Todos los analistas están de acuerdo en 
que la crisis de crédito, empezada en 2007, se debe al sistema de hipotecas 
subprime,14 que consiste en que bancos estadounidenses daban préstamos de 
alto riesgo a personas con pobres historiales de crédito.15  Sin embargo, detrás de 
las causas inmediatas y visibles que provocaron la crisis, las causas 
fundamentales son complejas: un sistema bancario mal regulado, especialmente 

                                                           
14 Crisis  [en línea]: causas. España: Wikipedia, 19 de Julio de 2009 [consultado 22 de Julio de 
2009]. Disponible en internet: http://es.wikipedia.org/wiki/Usuario:Pahpaha/crisis 
 
15 Crisis  [en línea]: causas. España: Wikipedia, 19 de Julio de 2009 [consultado 22 de Julio de 
2009]. Disponible en internet: http://es.wikipedia.org/wiki/Usuario:Pahpaha/crisis 
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en los sectores del préstamo y la inversión, que dio lugar a la creación de 
vehículos hipotecarios prácticamente especulativos para personas sin una fuente 
de ingresos estable.  Todo ello, unido a tasas de interés bajas de la autoridad 
monetaria de Estados Unidos durante varios años ofreció un espacio propicio para 
la especulación y sobre extensión del crédito.3   
 

 

La mayoría de los analistas piensa que la primera causa de la crisis financiera, 
cronológicamente, fue el exceso de liquidez mundial.16  Los factores de mayor 
liquidez son tanto externos como internos.  Uno de los factores fue, al menos para 
el período reciente, el incremento muy rápido de las reservas de divisas de los 
bancos centrales de países emergentes (especialmente China) y de los países 
exportadores de materias primas (especialmente de petróleo). 17 Este aumento en 
las reservas se debía a importantes excedentes comerciales y a altas tasas de 
ahorro en estos países, que conocieron altas tasas de crecimiento desde 2000.  
 
 
Otro factor que también alimentó la liquidez mundial fue la expansión del crédito, a 
causa de la reducción de los tipos de interés por los bancos centrales de los 
países desarrollados, especialmente de los Estados Unidos.  En efecto, la FED 
llevó una política monetaria de tasas bajas, permitiendo un crédito abundante y 
barato, para aliviar las consecuencias de la crisis de las puntocom y soportar el 
crecimiento económico de EE.UU.  Otro objetivo de esta política estaba para 
favorecer el aumento de los precios inmobiliarios.18  En efecto, el aumento en los 
precios inmobiliarios tiene un impacto favorable sobre el consumo y el crecimiento 
económico, así las autoridades monetarias decidieron no impedir el aumento de 
los precios inmobiliarios y finalmente la aparición de una burbuja inmobiliaria.   
 
 
La aparición de una liquidez excesiva fue también favorecida por el desarrollo de 
las innovaciones financieras.19  Con esta liquidez abundantemente disponible, y 
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 Crisis  [en línea]: causas. España: Wikipedia, 19 de Julio de 2009 [consultado 22 de Julio de 2009]. 

Disponible en internet: http://es.wikipedia.org/wiki/Usuario:Pahpaha/crisis 
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conjunto al aumento en los precios inmobiliarios, los bancos concedieron cada vez 
más préstamos hipotecarios. 

Sin embargo, hubo disfuncionamientos financieros a nivel del comportamiento de 
los bancos y de los inversores financieros.  La exigencia de una excesiva 
rentabilidad y la flexibilización de las condiciones para la concesión de préstamos, 
así como el desarrollo de las prácticas financieras de alto riesgo, han alentado la 
crisis financiera.20  En efecto, los préstamos hipotecarios concedidos por los 
bancos resultaron arriesgados. 

 

 

Después de la caída de las bolsas en 2000, los intermediarios financieros 
(sociedades de valores y bancos comerciales) tuvieron que encontrar otras 
inversiones que ofrecen un alto rendimiento, porque con tasas de interés muy 
bajas, no pudieron tener altos márgenes de beneficios por las cuentas y 
depósitos.21  Por lo tanto, los bancos crearon hipotecas con beneficios importantes 
(gracias al interés variable).  Así los grandes bancos concedieron créditos basura 
a personas que no cumplían los requisitos y a renta variable, animados por la 
política monetaria de la FED.22  Antes del 2001, pocos bancos invertían en el 
mercado subprime, pero entre 2001 y 2006, las cantidades han aumentado de 94 
a 685 millones de dólares.  Durante este periodo la calidad de los préstamos se 
deterioró de manera constante y el número de defaults aumentaron, en parte a 
causa de la subida de los tipos de interés directriz de la FED.23  La caída de los 
precios de la vivienda y el aumento de los tipos de interés llevaron a que un gran 
número de personas no pudieran pagar sus hipotecas.24 
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Al mismo tiempo, esas hipotecas y otros préstamos (bonos o acciones) fueron 
agrupados, por medio de un proceso conocido como titulización, en portafolios 
llamados Collateralised Debt Obligations (CDO),25  vendidas a los inversores a 
nivel mundial para diversificar los riesgos.26  Estos bonos recibieron calificaciones 
excelentes por las agencias especializadas en el rating de los riesgos.27 Al mismo 
tiempo, los bancos abandonaron definitivamente los bonos basura creando fondos 
de inversión especiales, entidades filiales llamadas conduits.28 Esos fondos 
especiales compraron los bonos basura, que desaparecieron de los balances de 
los bancos.29 Los créditos hipotecarios de los bancos fueron vendidos a los hedge 
funds, que buscan riesgos importantes porque tienen una mayor rentabilidad. 
Estos fondos de inversión deregulados se endeudaban usando esos CDO en 
garantía.30 

 

 

Para muchos economistas, la principal causa fue la inmensa disparidad en los 
niveles de ahorro de los países: mucho tuvo que ver que China y los otros 
gobiernos asiáticos ahorraron en moneda extranjera miles de millones de dólares 
generados por sus exportaciones.  Sus esfuerzos por invertir tales ahorros 
inundaron de efectivo a los mercados financieros occidentales, abaratando el 
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costo del dinero en el momento exacto en que los consumidores en países como 
EE.UU. y Gran Bretaña acumulaban deuda a una tasa alarmante.  Al invertir ese 
dinero en mercados como EE.UU. o Gran Bretaña, tensionaron a los mercados 
financieros.  Entonces, las hipotecas de alto riesgo fueron sólo una de las 
múltiples maneras que los bancos usaron para generar ventajas de "los 
desequilibrios globales".  Conque si no se encuentra una manera de que los 
asiáticos ahorren menos y los estadounidenses ahorren más, la economía volverá 
a estar en apuros.  Como prueban citan que los flujos netos de capital 
transfronterizo ascendieron a $1, 9 billones en 2 008, cerca del 3% de PIB global, 
según el FMI.  La cifra es más del doble del nivel de 1 997, antes de la crisis 
asiática. 

 

 

"El estallido de la crisis financiera de 2008 puede fijarse oficialmente en agosto de 
2007. Fue cuando los bancos centrales tuvieron que intervenir para proporcionar 
liquidez", según George Soros.31  Cierto es puesto que los inicios de la crisis datan 
de mediados del año 2007, con los primeros síntomas de las dificultades 
originadas por las hipotecas subprime.  A fines de 2007 los mercados de valores 
de Estados Unidos comenzaron una precipitada caída, que se acentuó 
gravemente en el comienzo del 2008.32  

 

 

La confluencia de otros eventos de particular nocividad para la economía 
estadounidense (subida de los precios del petróleo, aumento de la inflación, 
estancamiento del crédito), exageraron el pesimismo global sobre el futuro 
económico estadounidense, hasta el punto de que la Bolsa de Valores de Nueva 
York sucumbía diariamente a rumores financieros.33   
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Muchos opinan que esto fue lo que precipitó la abrupta caída del banco de 
inversión Bear Stearns,34 que previamente no mostraba particulares signos de 
debilidad.  Sin embargo, en marzo del 2008 en cuestión de días fue liquidado en el 
mercado abierto y posteriormente en un acto sin precedentes, la reserva federal 
maniobró un rescate de la entidad,35  la cual terminó siendo vendida a precio de 
saldo a JP Morgan Chase.36  

 

 

Rápidamente, el impacto de las hipotecas de crisis hubo repercusiones más allá 
de los Estados Unidos.  Pérdidas de los bancos de inversión ocurrieron en todo el 
mundo.  Las empresas empezaron a negar de comprar bonos por valor de miles 
de millones de dólares, a causa de las condiciones del mercado.37  El Banco 
federal los EE.UU. y el Banco Central Europeo trataron de reforzar los mercados 
con dinero, inyectando fondos disponibles a los bancos (préstamos en condiciones 
más favorables).38  
 
 
Las tasas de interés también fueron cortadas, en un esfuerzo para alentar a los 
préstamos.  Sin embargo, a corto plazo las ayudas no resolvieron la crisis de 
liquidez (falta de dinero disponible para los bancos), ya que los bancos siguen 
siendo desconfiados, por eso se niegan a otorgar préstamos a unos de otros.39   
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Los mercados de crédito se volvieron inmóviles pues los bancos fueron reacios a 
prestarse dinero entre ellos, al no saber cuántos malos préstamos podrían tener 
sus competidores.40  La falta de crédito a los bancos, empresas y particulares 
acarrea la amenaza de recesión, la pérdida de empleos, quiebras y por lo tanto un 
aumento en el costo de la vida.41  
 
En el Reino Unido, el banco Northern Rock pidió un préstamo de emergencia para 
mantenerse, lo que impulsa a un run en el banco, 2000 millones de libras fueron 
retiradas por clientes preocupados, el banco más tarde se nacionalizó.42  En los 
EE. UU., el casi colapso de Bear Stearns lleva a una crisis de confianza en el 
sector financiero y el fin de los bancos especializadas en la sola inversión.43  
 

 

6.2.2 Historia de Santa Marta.  Es una ciudad situada a orilla de una de las 
bahías más hermosas de la costa norte de la República de Colombia.  Está 
enclavada al pie de la montaña litoral más alta del mundo, con su pico Bolívar que 
es a su vez la mayor elevación de Colombia.  Fue la primera ciudad fundada en 
Suramérica en  (1525) por el mismo sevillano que la descubrió en 1502, cuando a 
su paso recorrió también casi toda la costa Atlántica colombiana.  Era don Rodrigo 
de Bastidas, el mismo que le dio el nombre al río grande de la magdalena y al 
golfo dulce del Darién.  Este conquistador, con ayuda de los indígenas que 
ocupaban el valle samario, hizo construir casas de madera y paja donde alojó los 
300 hombres de sus naves, entre ellos varios labradores que viajaron con sus 
mujeres y dos religiosos de la orden de la merced, quienes construyeron la 
primera Iglesia de tierra firme.  
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Figura 3.  Vista de la ciudad de Santa Marta 
                                                                                                     

 
 
Fuente: www.spms.com.co 
 
 
Durante los siglos XVI y XVII cuando los Habsburgo de la Casa de Austria estaban 
en el trono español, se mantuvo a la deriva y por fuera de sus prioridades.  En 
esta época permaneció indefensa, aislada, sumida en la pobreza y rodeada de los 
más belicosos indígenas como los Chímalas.  Estos factores determinaron su 
dramática evolución histórica que en diversos momentos comprometieron su 
existencia, pero la tenacidad de los samarios con su terca persistencia de volver a 
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empezar, la sacaba de las cenizas después del horror de un asalto de los 
enemigos de España en especial de la piratería francesa e inglesa. 
 
El siglo XVIII abrió con el ascenso al trono español de los Borbón de extirpe 
francesa, cambiando su destino.  La segunda mitad de este siglo representó un 
significativo avance urbano y arquitectónico traducido en las obras militares y 
religiosas, alternada con medidas económicas que pretendieron sacarla del 
considerable atraso urbano, social y económico respecto a otras ciudades. 
 
 
La reivindicación de la monarquía española con la atención administrativa es 
interrumpida por las ideas libertarias.  Los desastres naturales como el "terremoto 
de 1834", las revoluciones políticas y la apertura de la aduana de Barranquilla, 
volvieron a estrellarla con su dura realidad histórica. 
 
 
La construcción del ferrocarril y su utilización en el negocio del banano le 
depararon sus mejores años iniciando el siglo XX.  Las comodidades y tecnologías 
importadas por los norteamericanos irrumpieron en la cotidianidad samaria, 
efímera ilusión acabada por los conflictos sindicales. El turismo renace como una 
actividad redentora donde aún hoy están sentadas sus esperanzas. 
 
 
Figura 4.  Catedral basílica menor de Santa Marta 
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Los primeros navegantes españoles valoraron las magnificas condiciones 
geográficas de la bahía de Santa Marta, por su canal natural navegable propicio 
para embarcaciones de gran calado, protegido de los vientos del norte gracias por 
a la formación rocosa que forman las llamadas abras de Santa Ana.  Estas 
condiciones naturales fueron determinantes para el establecimiento del 
asentamiento urbano fundado por Rodrigo de Bastidas, complementado por la 
extensa playa donde se mecen las aguas tranquilas del mar Caribe.  Este paraíso 
natural recibía las cristalinas aguas del río Manzanares, bautizado por Pedro de 
Heredia añorando su tierra madrileña, lugar ideal para hacer rada y sofocar las 
sedientas tripulaciones después de los tres meses de peligrosa travesía oceánica. 
 
 
6.2.3 Historia de Sociedad Portuaria Santa Marta.  Ante un diagnóstico no muy 
favorable de la situación que presentaba puertos de Colombia  se decidió 
sancionar y promulgar la ley 01 de 1991, mediante la cual se ordenaba la 
liquidación de la empresa puertos de Colombia, entidad que tenía a su cargo la 
administración y operación del puerto, se contemplaron los mecanismos y 
entidades que entrarían a desarrollar la actividad portuaria nacional.  
 
 
Consciente de la gran importancia que para el adecuado desarrollo de toda 
política de comercio exterior significa el manejo ágil y eficiente de los puertos 
marítimos, el Gobierno Nacional realizó un pormenorizado análisis de la situación 
portuaria colombiana a comienzos de los 90, con el fin de adecuar todos los 
elementos que se involucrarían en el proyecto de apertura económica que había 
decidido desarrollar.  
 
 
El 13 de diciembre de 1993 el Gobierno de la República de Colombia encabezado 
por el entonces presidente de la nación, Doctor César Gaviria Trujillo, entregó 
oficialmente el manejo del puerto a la Sociedad Portuaria regional de Santa Marta, 
la cual es una empresa de carácter mixto con participación mayoritaria del sector 
privado (70%), distribuidos en 57 accionistas pertenecientes a empresas jurídicas 
e inversionistas privados y un 30% distribuidos entre la nación (2%), el 
departamento del Magdalena (Hasta un 13%) y el distrito cultural e histórico de 
Santa Marta (Hasta un 15%).  
 
 
La primera motonave que arribó al puerto fue el Galini, con bandera panameña y 
procedente de Jeddah - Arabia Saudita.  Realizó su atraque en el muelle No. 4 el 
13 de diciembre de 1993 y venía cargado con 24.330 toneladas de trigo para el 
Idema. 
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La Sociedad Portuaria de Santa Marta y subordinadas, trabaja en la prestación de 
servicios portuarios y logísticos integrales comprometido con la satisfacción de las 
necesidades de nuestros clientes, a través de la mejora continua de los procesos, 
comprometido con la minimización de emisiones atmosféricas, disminución del 
consumo de los recursos naturales y manejo de residuos mediante la 
incorporación de tecnologías y procesos ambientalmente limpios, impulsando la 
rentabilidad de los socios, asegurando la integridad física, con alto sentido de 
responsabilidad social y fundamentado en el Sistema Integrado de Gestión, 
cumpliendo con los objetivos, la normatividad y otros requerimientos aplicable la 
Sociedad Portuaria de Santa Marta S.A. y sus empresas filiales, protegen y se 
esfuerzan por la seguridad física e integral de su talento humano, así como la de 
todas las partes interesadas en el negocio, identificando los riesgos relacionados 
con las actividades que desarrollamos. 
 
 
La eficacia de nuestro Sistema de Gestión en Control y Seguridad, permite evaluar 
de manera proactiva los agentes generadores de riesgos, garantizando un 
comercio de mercancías seguras y alejando la posibilidad de terrorismo. 
 
 
Analizamos evidencias históricas de desempeño deficiente en el control y 
seguridad en el comercio internacional y demás actividades ilícitas; de la misma 
forma reaccionamos eficazmente con nuestro personal competente ante 
incidentes o situaciones críticas que lo afecten. 
 
 
6.2.4 Historia del Puerto de Santa Marta.  Desde su primer viaje en 1502, Don 
Rodrigo de Bastidas apreció la importancia de la bahía samaria por su seguridad, 
su belleza, la abundancia de aguas fluviales y un puerto bien resguardado que 
seguramente fue el que primero recibió el nombre de Santa Marta.  
 
 
Cuando el 6 de noviembre de 1524 el Rey autorizó la participación del 
conquistador Bastidas, le ordenó poblar la provincia y el puerto de Santa Marta, 
porque ya el Rey conocía las bondades de este puerto que sería el punto de 
entrada de los conquistadores al interior del país.  
 
 
Pero no sólo Bastidas escogió éste puerto como el mejor, pues en 1519 escribía 
Martín Fernández Enciso en su Suma Geográfica: "...es el mejor puerto de toda 
esta costa..." y antes, en 1514 el mismo Rey conocía que "...el puerto de dicha 
provincia de Santa Marta es puerto principal...". Hasta los religiosos lo decían, 
porque por este puerto entraron al país los mercedarios, dominicos y franciscanos, 
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quienes en sus crónicas escribían así sobre éste puerto: "tenemos entendido que 
el puerto de Santa Marta es el mejor de las Indias".  
 
 
Pero además de la protección de los cerros, la presencia del morro y las bondades 
de una bahía de aguas tranquilas, el puerto de Santa Marta representaba grandes 
ventajas: los españoles, quienes tuvieron la oportunidad de medir sus 
profundidades y corrientes, descubrieron que tenía un canal natural que iba hasta 
la propia orilla en el sitio que, por su configuración, llamaron Caldera.  
 
 
Con la llegada de los piratas desde 1543 hasta finales del siglo XVIII, el comercio, 
que entonces se realizaba en esta ciudad en días especiales cuando acudían 
mercaderes del interior del país por el río Magdalena y de las provincias de Quito y 
Lima, transbordando el istmo de Panamá, se fue retirando a un lugar más cercano 
a ellos en su travesía marina por un Caribe donde merodeaban los piratas. 
 
  
Fue también en el barrio Ancón y la playa del Espino, lugares donde hoy se ubican 
los muelles del puerto, el punto en que se construyó el primer astillero que 
funcionó por muchos años en el mismo lugar.  
 
 
Por circunstancias muy especiales, durante la independencia los realistas de la 
ciudad y los llegados del resto del país, aquí se refugiaron, apresaron en el morro 
a los patriotas samarios y crearon un fortín realista que fue vencido el 10 de 
noviembre de 1829 por El ejercito patriota comandado por los bravos generales 
Córdoba, Maza, Padilla, Brion y otros. A los pocos días las autoridades samarias 
juraron la Constitución Republicana en la Plaza de la Constitución, hoy parque de 
Bolívar.  
 
 
Por Ordenanza de Octubre 14 de 1832 la Cámara Provincial de Santa Marta 
ordenó comenzar los trabajos de un muelle, que conocimos por el nombre de 
Muelle Viejo, por el que se hacía obligatorio el descargue de los buques.  Este 
muelle fue terminado en 1835.  Con la llegada de la exportación de banano se 
mejoró este muelle a finales del siglo pasado y ya en este siglo se construyó al sur 
del muelle viejo y dejando un espacio de unos treinta metros por donde 
desembocaba la ya escasa quebrada del Espino, el muelle nuevo, equipado con 
grúas para el embarque de banano.  
 
 
Fueron dos los hechos notables que contribuyeron a que el puerto local tuviera la 
mayor importancia nacional desde fines del siglo pasado: la construcción del 
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ferrocarril y los grandes cultivos de banano en la Zona Bananera.  Así, el 24 de 
julio de 1887 inauguraron el primer viaje en tren que llegó hasta la población de 
Ciénaga.  Los cultivos de banano pronto ocuparon grandes extensiones y se hizo 
posible el primer embarque hacia puertos norteamericanos.  La empresa de 
ferrocarril que traía de la zona los cargamentos era la Santa Marta Railway 
Company, que trabajaba con la United Fruit Company, aunque hubo mucha otras 
más.  
 
 
En esta época el puerto tuvo un movimiento comercial sorprendente y también en 
esos años se podía ir desde Santa Marta a puertos europeos y norteamericanos 
con gran facilidad.  Fue la época de la bonanza bananera que decaería después 
con la segunda guerra mundial, y que posteriormente se reactivaría, 
convirtiéndose el comercio de esta fruta en un reglón muy importante de la 
economía local y regional.  
 
Pero la importancia del puerto no era sólo sus muelles sino también sus 
alrededores, donde estaba un viejo barrio de marinos, el Ancón: en su ensenada 
estaban siempre ancladas lanchas, botes y otras embarcaciones. Parte del barrio 
eran las cuatro colinitas conocidas como "Las Abras de Santa Ana", porque al pie 
de una de ellas existió la ermita de Santa Ana, construida por Fray Juan de 
Mendoza, quien vivió allí su vida de ermitaño durante 20 años.  
 
 
Con la llegada de los buques americanos, los alemanes e ingleses desde finales 
del siglo pasado, llegó también la manera desconocida de distraerse que tenían 
los marinos ingleses cuando terminaba el embarque del banano e impresionó a los 
samarios.  Se trataba del fútbol: primero lo jugaban los ingleses entre sí, pero 
atrajo con tal fuerza a los jóvenes samarios que muy pronto se conformó el equipo 
local que se enfrentaba con los grupos de marines en los playones aledaños al 
puerto.  Se cree que así se originó el primer combinado de fútbol en Colombia y 
así nació también la primera cancha en los terrenos desocupados del barrio 
Pescadito: el campo de la Castellana.  
 
 
Como vemos, el puerto fue el primero en ser mencionado en la historia, llevó el 
nombre antes que la ciudad, fue considerado el mejor de las Indias, ha estado 
presente en todos los actos importantes de la ciudad y por él han entrado y salido 
grandes personajes del país: en la noche del primero de diciembre de 1830 llegó 
hasta el puerto la goleta el Manuel que traía moribundo al Libertador Simón 
Bolívar.  En 1832 llegó el General Santander como nuevo Presidente de Colombia, 
salió el General Reyes y regresó de su exilio voluntario el poeta José Eusebio 
Caro.  
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El puerto a través del tiempo ha sido testigo presencial de la historia de Santa 
Marta y hoy es dinámico artífice del desarrollo de la ciudad y de sus gentes. 
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7. MARCO LEGAL 
 
 
7.1.1 Aspectos Legales de Sociedad Portuaria de Santa Marta S.A.  La actividad 
de la Sociedad Portuaria está regulada por la Ley 1ª de 1991 (marco 
reglamentario del proceso de privatización portuaria) y las resoluciones expedidas 
por el ente de vigilancia y control, la Superintendencia de Puertos y Transportes, 
órgano adscrito al Ministerio de Transporte.  En el gobierno del Presidente Doctor 
Álvaro Uribe Vélez se crea el INCO (Instituto Nacional de Concesiones), entidad 
que entra a asumir todas las funciones en lo referente a las concesiones 
existentes y las que se otorguen en el futuro.  
 
 
Este marco regulatorio, busca el mejoramiento de la infraestructura portuaria 
comprometiendo a los entes administradores con unos planes de inversión a 20 
años, tiempo estipulado para la Concesión, la cual puede ser renovada por un 
tiempo igual, fomentando la prestación de un servicio portuario acorde con los 
estándares de la región y del mundo, implementando tarifas competitivas para el 
comercio exterior (Resolución 723 de 1993 y 502 de 1995 de la Superintendencia 
General de Puertos, hoy Superintendencia de Puertos y Transportes) y establece 
la sana competencia entre los puertos. 
 
 
7.2 MARCO GEOGRAFICO 
 
 
Este proyecto se desarrollará en la ciudad de Santa Marta, el Distrito del 
Magdalena está conformado por un mar territorial, una área montañosa 
correspondiente a la Sierra Nevada, cuerpos de agua interiores, las islas y bahías 
localizadas en el mar territorial y en los cuerpos de agua, el suelo consolidado 
constituido por una zona costera y una zona continental, el suelo no consolidado 
constituido por la zona de Bajamar, el subsuelo y el espacio aéreo asociado.  
 
 
Límites  del municipio: por el Norte y el Oeste con el Mar Caribe, al sur los 
municipios de ciénaga y Aracataca y por el oriente los departamentos de la Guajira 
y Cesar. 
 
 
Tiene una extensión total: 2,393.35 Km2, extensión área urbana: 55.10 Km2, 
extensión área rural: 2,338.25 Km2.  Cuenta con una Altitud de la cabecera 
municipal (metros sobre el nivel del mar): 6 msnm, con máxima elevación de 5775 
msnm en las cumbres de la Sierra Nevada, su temperatura es media: Posee un 
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clima cálido y seco, con precipitación media anual de 362 mm, humedad relativa 
del 77% y rango de temperatura entre los 23 - 32 °C º C 
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8. INVERSION E INFRAESTRUCTURA 
 
 

8.1 CONCESIÓN PUERTO DE SANTA MARTA 
 
 

Luego de varios meses de negociación, se finiquitó un acuerdo entre el Gobierno a 
través del Ministerio de Transporte con el sector privado, representado en las 
sociedades portuarias, con lo cual se amplían las concesiones a los puertos de 
Barranquilla, Santa Marta y Buenaventura. 

 
 
Esto significa que las concesiones portuarias para los tres puertos en mención se 
amplían por otros 20 años más, hasta el 2033. Las actuales tenían plazo hasta el 
2013, para Barranquilla y Santa Marta, hasta el 2014 para el puerto de 
Buenaventura. 

 
 
Los representantes de las sociedades portuarias se mostraron satisfechos con los 
acuerdos pactados para extender las actuales concesiones y dijeron que con ello 
se pone en marcha un vasto plan de modernización e inversión.  Las tres 
concesiones generarán diferentes contraprestaciones.  Los tres puertos le pagarán 
a la Nación 17,5% sobre ingresos brutos y sobre ingresos adicionales el monto 
quedó definido en 27,5%. 

 
 
El Ministro de Transporte Doctor Andrés Uriel Gallego Henao dijo desde Bogotá 
que luego de muchas discusiones se llegó a un resultado bueno para las partes y 
se hizo antes del plazo establecido, que era el 1 de julio de este año.  La 
negociación se concretó el jueves en la noche. 

 

 
“Con ello cumplimos el cronograma que nos trazó el Presidente, logrando sacar 
adelante este compromiso”, subrayó.  Por eso, resaltó el esfuerzo del equipo 
gubernamental, liderado por asesores, y la dedicación, seriedad y buena asesoría 
de los equipos de cada uno de los puertos privatizados. 
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Según el funcionario, la extensión de las concesiones es bien importante para 
cada una de las regiones.  “Los puertos del Caribe estarán en el escenario de 
competitividad con los otros puertos del área”, aseguró. 

 

 

Los tres puertos van a invertir en los próximos años 754 millones de dólares. 
Barranquilla lo hará con 178 millones de dólares. 

 

 

Santa Marta ejecutará otros US$126 millones y Buenaventura 450 millones de 
dólares.  A ello hay que agregarle otras concesiones para dos puertos más en el 
Pacífico con lo cual la inversión se amplía a 1.200 millones de dólares. 
 

 
La Sociedad Portuaria de Barranquilla tiene hoy una capacidad instalada de 4,3 
millones de toneladas, pero con la expansión se llegará a 15 millones de 
toneladas.  Será el segundo puerto en movimiento de carga. 

 
 
La Sociedad Portuaria de Santa Marta cuenta en el momento con una capacidad 
instalada de 3,1 millones de toneladas, pero en los próximos años espera llegar a 
mover 9 millones. 

 
 
La capacidad instalada de la Sociedad Portuaria de Buenaventura es de 11,5 
millones de toneladas y con la extensión del contrato de concesión espera 
movilizar 26 millones de toneladas. 

 
 
La Consejera Presidencial Doctora Cecilia Álvarez Correa destacó el trabajo del 
Ministro de Transporte para conseguir este acuerdo, con el cual se despeja el 
panorama portuario con el fin de adelantar importantes inversiones. 
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“Ya tienen vía libre para ejecutar estos planes y modernizar los tres puertos con el 
fin de atender todas las necesidades que tiene el país en materia de comercio 
exterior”, subrayó la funcionaria. 

 
 
El Ministro de Transporte afirmó que la extensión de los contratos de concesión le 
permite al país contar con la expansión portuaria requerida para una mayor 
competitividad y representa la modernización de los puertos a través de las 
inversiones que se requieren en infraestructura y equipamiento. 

 

 

Para Gallego Henao esto significa que los puertos colombianos asumen 
compromisos en cuanto a índices internacionales en referencia a desempeño, 
sistema tarifario, tiempos y calidad en el servicio e implica una mejor relación con 
los trabajadores portuarios para que tengan mejor calidad de vida. 

De acuerdo con el Gobierno Nacional, la extensión de los contratos de concesión 
establece unas oportunidades de crecimiento y de desarrollo en las áreas 
adyacentes a los terminales marítimos. 

 

 

De la misma manera propicia mejores condiciones de crecimiento de empleo.  Lo 
mismo que beneficios de índole económico para la nación en términos de 
mejoramiento sustancial de las contraprestaciones portuarias.44 

 
 
8.2 PUERTO DE SANTA MARTA PREPARA CONSTRUCCIÓN DE TERMINAL 
DE CONTENEDORES 
 
 

                                                           
44

  Concesión puerto de santa marta [en línea]. Colombia: El Heraldo. junio 26 de 2007 [Consultado 12 de 

Abril de 2009]. Disponible en internet: http://www.spsm.com.co/es/det_not.asp?id=186 
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En 90 días y con una inversión de 65 millones de dólares la Sociedad Portuaria de 
Santa Marta ampliará el Terminal de Contenedores en un paso más del plan 
expansionista que pretende invertir 127 millones de dólares y por consiguiente ser 
una empresa mucho más competitiva.  Para tal efecto, el gerente del puerto 
Mauricio Suárez Ramírez, suscribió un convenio con la firma Manzanillo 
Internacional Terminal (MIT), uno de los operadores más importantes del mundo 
en esta materia representada por su presidente Carlos Urriola.  Esta compañía 
asesora a unos 150 terminales de contenedores en el mundo. 
 
 

El objetivo es que el puerto samario crezca en el área de contenedores, 
aumentando la capacidad mediante la instalación de nuevos equipos, modernos 
sistemas y personal especializado.45 

 

 

El actual Terminal tiene capacidad de 100 mil contenedores y una vez finalizado el 
proyecto quedará recibiendo 420 mil.  Urriola destacó que cuando se de la 
expansión del Canal de Panamá y con los equipos necesarios, Santa Marta será 
un puerto no solamente de carga local sino de operaciones de trasbordo.  

La primera fase incluye inversiones en equipo en infraestructura que moverá entre 
300 mil y 400 mil contenedores al año.  “Vamos a triplicar la capacidad del manejo 
de contenedores con tecnología de punta y mucho profesionalismo”, dijo el 
gerente de la Sociedad Portuaria de Santa Marta, Mauricio Suárez Ramírez. 

 

 
Con la ampliación del Terminal y la modernización de equipos habrá más 
eficiencia en los tiempos de operación de las mercancías, facilitando el comercio y 
la actividad portuaria exterior.  “La idea es que todos los actores de la cadena 
logística aprovechen las oportunidades y ventajas físicas del único Terminal de 
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aguas profundas del país interconectado férreamente con los principales centros 
de producción”, anotó Suárez. 

 

 

De acuerdo con las estadísticas en el año 2008 se movilizaron por el puerto local 
7.2 millones de toneladas, ocupando el segundo lugar por movimiento de carga y 
consolidándose en el mercado con una participación equivalente al 27 por ciento. 

 

 
“Nuestro compromiso con el desarrollo de la región sigue latente y es por ello que 
continuamente nos encontramos en búsqueda de los más altos estándares de 
calidad”, agregó el gerente.  El 70 por ciento de las obras de expansión del puerto 
se ejecutarán antes del 2014. 

 

 
8.3 PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA Y DESARROLLO VIAL 
 

 

El Gobierno dio a conocer el trazado de la Ruta del Sol que unirá a Bogotá con la 
Costa, en 10 horas.  El viaducto remplazará a los 19 kilómetros de túnel que 
contemplaba el proyecto inicial. La vía tendrá una longitud de 900 kilómetros. Se 
aprovechará el corredor del ferrocarril para llevar las maquinarias y los 
prefabricados a la zona.  

 

 

Los ingenieros de Colombia, reunidos en el Congreso Nacional de la 
Infraestructura en Cartagena, se confesaron impresionados con la propuesta 
presentada por el Gobierno para remplazar la vía Tobiagrande - Puerto Salgar, 
iniciativa que terminó en un pleito con el consorcio Commsa.   

 

 



 

 

52 

 

De inmediato se declararon dispuestos a acometer el mega proyecto de la llamada 
Ruta del Sol entre Bogotá y la Costa Atlántica.  En el proyecto, se descartan los 
túneles a través de las cordilleras y se reemplazan por un viaducto más barato.  

 

Este irá sobre el río Negro y permitirá conectar en 10 horas por tierra a la capital 
del país con la Costa Caribe. 

 

En total serán 950 kilómetros de doble calzada, para construirse en 10 años con 
ingeniería colombiana a través del sistema de concesión.  Los pliegos se abrirían 
en enero del año entrante y se construiría en dos o tres tramos.  Eso está por 
definirse, lo mismo que la forma de financiación.46 

 
 
8.4 LA OBRA MÁS COSTOSA DEL PAÍS. 
 
 
La obra costará unos 2.500 millones de dólares y será la más grande de su género 
que se acomete en el país. Aprovechará parte de lo que ya construyó el consorcio 
Commsa en la fallida concesión de hace un década. 
 
 
La meta es llegar en doble calzada hasta la Y de Ciénaga (Magdalena) desde 
Tobiagrande (Cundinamarca).  Un viaducto que avanzará a 30 metros, como 
mínimo, sobre la corriente del río viajará entre Útica y Guadero con luces de 500 
metros en los puntos críticos; y en otros, con luces de 150 metros con voladizos 
sucesivos.  En los tramos largos, el viaducto podría ir suspendido o atirantado, o 
una combinación entre suspendido y con pilares.  Eso lo definirán los diseños.  
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Se aprovechará el corredor del ferrocarril para llevar las maquinarias y los 
prefabricados a la zona. Y se usarán todos los predios en cabeza del Instituto 
Nacional de Vías. 

 

 

 

 

 

Figura 5.  Esquema de la ruta del sol 

 

 

 

 
 
Fuente: eltiempo.com 

 
La obra costará unos 2.500 millones de dólares y será la más grande de su género 
que se acomete en el país. La meta es llegar en doble calzada hasta la Y de 
Ciénaga (Magdalena) desde Tobiagrande (Cundinamarca). 
 
 
Dos años se tomaron los siete equipos de trabajo liderados por la Corporación 
Financiera Internacional (IFC por sus siglas en inglés), el Banco Mundial y el 
Gobierno, para estructurar el proyecto.  Ya está listo para que empresas de la 
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infraestructura, nacionales y extranjeras empiecen a trabajar en las propuestas 
para sus ejecución. 

 

 
Las condiciones de la obra estarán a consideración de las firmas de ingeniería a 
partir del 9 de diciembre, con la publicación de los  prepliegos.  Esa etapa permite 
que antes de la licitación el Gobierno reciba recomendaciones de los empresarios, 
encaminadas a mejorar y garantizar la adjudicación de las obras.  

 

 

Una red de tres túneles y 1.109 kilómetros de vías de dobles calzadas harán parte 
de la Ruta del Sol.  La carretera comunica a la población de Villeta 
(Cundinamarca) con el Magdalena medio, hasta llegar a Bosconia, en el Cesar.  

 
 
El representante de la IFC, Richard Cabello, explica que para llevar a cabo la 
estructuración, esta entidad convocó a una serie de especialistas en transporte e 
ingeniería y mercado de capitales del Banco Mundial y a la vez fue necesario 
subcontratar firmas encargadas de diferentes aspectos puntuales del proyecto.  
 

En ingeniería, participó la empresa española Euroestudios, destacada por sus 
gestiones el sector de la ingeniería civil y la edificación en España. Esta compañía 
presta servicios de planificación, apoyo institucional, estudios de viabilidad, 
proyectos constructivos, direcciones de obra, y gestión integral de proyectos.  
También fue subcontratada para analizar las condiciones de tráfico la firma Steer 
Davies & Gleave, mientras que del aspecto legal se encargaron Posse, Herrera & 
Ruiz y la empresa Palacio, Jouve & García Abogados.  

 
 
El apoyo financiero local corrió por cuenta de Structure, una banca de inversión, 
mientras que en materia ambiental las actividades fueron realizadas por Ambiental 
Consultores. Otro de los frentes de trabajo fue el social y de tenencia de tierras, en 
el cual participó Incoplan.  
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"Por el lado de nuestra contraparte el Gobierno colombiano también se organizó. 
Contamos con un comité de estructuración que incluyó a los ministerios de 
Transporte y Hacienda y al DNP (Departamento Nacional de Planeación), así 
como a INCO y un Coordinador de la Presidencia", afirma Cabello. 47 

 
 
8.5 CAMBIO DE RUMBO 
 
 
Mientras avanzaban los respectivos estudios la estructuración tuvo que cambiar el 
rumbo debido a la crisis financiera mundial, pues era necesario tener en cuenta 
que los inversionistas ya no estarían dispuestos a medírsele a una sola obra de 
grandes proporciones y cuyos costos superan los cinco billones de pesos.  

 
 
Incluso, ya se habla de seis billones de pesos, aunque el monto exacto se 
conocerá con la publicación de los pres pliegos.  El Ministro de Transporte, Doctor 
Andrés Uriel Gallego, dice que ante las circunstancias actuales de la economía 
mundial fue necesario dividir el proyecto en tres sectores para ser contratados de 
manera independiente.  

 

El primero y el más complejo, tiene una longitud de 78,3 kilómetros que va desde 
Villeta hasta Puerto Salgar, en el departamento de Cundinamarca. Quedó 
establecido que para esa parte se hará un contrato de obra pública mediante 
vigencias futuras entre 2011 y 2013, las cuales están por definirse.  

 

 
El jefe de la sección de proyectos de infraestructura internacional de Euroestudios, 
Fernando Clares, afirma que el primer tramo implicó el rediseño de una vía 
tomando como base los análisis de tres trayectos que con anterioridad se habían 
estudiado y propuesto, entre esos uno de la firma Commsa.  
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Sin embargo, se llegó a la conclusión de que se requería un trazado nuevo 
conformado por una red de tres túneles que permitieran minimizar los riesgos 
geológicos.  El primer túnel tendrá una longitud de 2,1 kilómetros y el segundo de 
1,3 kilómetros. Los dos estarán ubicados entre Villeta y Guaduas, mientras que el 
tercero de 0,38 kilómetros, quedará entre las poblaciones de Guaduero y Puerto 
Salgar.  
 

 
Clares señala que el diseño que se hizo al primer sector permitirá recortar el tramo 
en 25 kilómetros, mientras que en tiempo la reducción será de una hora, entre 
otras razones, porque se evita parte del paso por el Alto del Trigo y se mantiene 
una velocidad promedio de 80 kilómetros por hora.  En el 2009 deberá iniciar la 
construcción del primer tramo y tendrá que estar listo tres años después. Una vez 
concluidas las obras en doble calzada, el Gobierno opera por dos años la vía y 
luego abre una subasta que garantice el mantenimiento y administración de la 
misma, según las explicaciones que da el ministro Gallego sobre la manera como 
fue estructurado ese primer sector.  

 
 
La segunda parte de la ruta del sol irá entre Puerto Salgar y San Roque y para 
construir la vía de 527 kilómetros es necesario adjudicarla mediante concesión, 
pues las inversiones corresponderán al sector privado, aunque serán 
complementadas con cuotas anuales del Gobierno. 

 
 
Este corredor conecta a nueve departamentos y pasa por una estratégica zona de 
producción y consumo en el eje Bogotá-Medellín. Además sobresale por ser 
centro agrícola del país y su acceso al puerto petrolero de Barrancabermeja.  

Los estudios indican que el tráfico promedio por día es de 11.500 automotores, lo 
que supone ingresos anuales por más de 54 mil millones de pesos.  La velocidad 
promedio en ese tramo será de cien kilómetros por hora y en los cruces urbanos 
se construirá un tercer carril.48 
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8.6 FIRMAS DE SEIS PAÍSES INTERESADAS EN CONSTRUIR LA RUTA DEL 
SOL 

 
 
El Ministro de Transporte, Doctor Andrés Uriel Gallego, anunció que el Conpes 
aprobó la llamada Ruta del Sol, obra que reducirá el trayecto entre Bogotá y la 
costa Atlántica en al menos ocho horas. 
 
 

La firma del contrato para la ejecución del proyecto, que además fue calificado por 
Planeación Nacional como “estratégico”, se prevé para la primera semana de 
septiembre, cuando comenzarán las obras.  Inicialmente se hará la recuperación 
de varios corredores viales. 

 

 

De hecho, quedaron definidas las fechas para la licitación. Será abierta el 25 de 
marzo y cuatro meses después, el 25 de julio, será el cierre.  La idea es dar a 
conocer al ganador el 25 de agosto. 

 

El Ministro de Transporte explicó que se trata de una sola licitación, pese a que la 
ruta está dividida en tres tramos, que totalizan 1.200 kilómetros de vía. Son Villeta-
Puerto Salgar (Cundinamarca), Puerto Salgar - Bosconia (Cesar) y Bosconia - La 
Ye de Ciénaga (Magdalena). 

 

 

La Directora de Planeación, Doctora Carolina Rentería, dijo que este, un modelo 
de participación pública y privada, será aplicado en proyectos futuros.  Gallego 
aseguró que firmas de Canadá, Brasil, España, Italia, Corea y China están 
interesados en participar en la construcción de la carretera, que acercará a la 
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capital de Colombia con la costa Caribe.  La obra tendrá un costo de 2.500 
millones de dólares.49 
8.7 UN MES MÁS A LICITACIÓN DE RUTA DEL SOL 
 
 
La fecha de cierre de la licitación para contratar las obras de la Ruta del Sol, vía 
que facilitará el recorrido entre Cundinamarca y la Costa Atlántica, fue modificada. 
El Instituto Nacional de Concesiones (INCO) les dio a los oferentes un mes 
adicional para completar toda la información exigida. 
 
 

“La mayoría de los participantes son extranjeros y fueron ellos los que nos pidieron 
que les diéramos más plazo”, dijo el Gerente del INCO, Álvaro José Soto, al 
explicar los motivos de la modificación. 

 

 

Los argumentos de las empresas se basan en la necesidad de contar con mayor 
tiempo para realizar los estudios que requiere la presentación de las ofertas y para 
realizar los trámites consulares y apostillar la documentación que aportarán al 
concurso. 

 

 

“El proceso se cerraba el 27 de agosto, lo adjudicábamos el 27 de octubre y 
firmábamos contrato el 30 de noviembre.  El nuevo cronograma quedó así: se 
cierra la licitación el 30 de septiembre, la audiencia de adjudicación se fijó para el 
30 de octubre y la firma del contrato quedó para la misma fecha inicial, el 30 de 
noviembre”, agregó.  Soto sostuvo que ese cambio no implicará otras 
modificaciones en la agenda del proceso licitatorio. 
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La Subgerencia de Estructuración y Adjudicación informó a todos los interesados 
en la Licitación Pública SEA-LP-001-2008 la cual tiene por objeto: entregar en 
concesión:  
 
 
� La administración de la operación férrea, la explotación comercial y vigilancia 

de la infraestructura de transporte férreo  
 
 
� La prestación del servicio de transporte férreo de carga y de pasajeros 
 
 
� El diseño, la pre-rehabilitación, rehabilitación, construcción, mantenimiento y 

conservación de la infraestructura de transporte férreo; en el sistema férreo 
central, que teniendo en cuenta que algunos interesados han informado a la 
entidad sobre la dificultad para la consecución del aseguramiento del 
proceso y del futuro contrato, y considerando que el mercado asegurador 
coincide en señalar la preocupación por los términos de las garantías 
solicitadas, la entidad elevará a consulta ante la Superintendencia Financiera 
las condiciones actuales del sector asegurador y la posibilidad de 
aseguramiento de los riesgos derivados de la licitación pública y del futuro 
contrato de concesión. Por lo anterior, el INCO decidió suspender el proceso 
hasta tanto se tenga certeza de la posibilidad de lograr las garantías 
suficientes. 

 
 
8.8 INVERSIÓN EN TRANSPORTE FLUVIAL 
 
 
Con el florecimiento de mayores acuerdos comerciales, un punto dentro de la 
infraestructura física de la economía merece especial atención, a saber, el 
transporte fluvial. 

 

 

Hace 100 años, cuando la insipiencia de las carreteras no permitía transportar con 
eficiencia mercancías y pasajeros a lo largo del territorio nacional, el transporte 
fluvial se consolidó como uno de los ejes del desarrollo en el país. Con la 
construcción de las vías terrestres y el desarrollo del transporte aéreo, este 
sistema quedó relegado, o mejor dicho olvidado.  Sin embargo, dada la coyuntura 
de nuevos acuerdos comerciales, y por consiguiente la exigencia de mayores 
niveles de competitividad, la navegación fluvial aparece como una opción 
inamovible dentro de las prioridades de inversión en infraestructura física. 
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El Gobierno Nacional ha tenido muy en cuenta esta coyuntura, y para ello ha 
implementado programas enfocados a la navegabilidad permanente de la cuenca 
del río Magdalena, principal arteria fluvial de Colombia. 

 

 

De todos estos programas, se destaca ‘Hacia la consolidación del río Magdalena’, 
el cual está basado en el desarrollo de 7 estrategias: navegación y actividad 
portuaria; programa de medio ambiente; ordenamiento y manejo integral de la 
cuenca; aprovechamiento energético; adecuación de tierras; apoyo a la 
infraestructura turística; y fortalecimiento institucional. 

 

 

El objetivo de este esquema implementado por el Gobierno Nacional, se puede 
resumir en el mantenimiento de la navegabilidad, dentro de un marco de 
sostenibilidad ecológica y económica para los habitantes ribereños. 

 

 

La pertinencia de esta navegabilidad se fundamenta en que, por ejemplo, 
anualmente el trasporte de carga a través del río Magdalena asciende a 5 millones 
de toneladas, y por ello, acciones como el dragado, la recuperación de puertos y la 
asistencia satelital para la navegación son indispensables. 

 

 

En este marco, el Ministerio de Transporte ha invertido $74 mil millones, y de 
acuerdo a proyecciones se espera que al 2010 estas inversiones alcancen los 
$660 mil millones.  De todos estos recursos invertidos ya podemos observar 
algunos resultados.  Por ejemplo, el calado de 6 pies durante los 365 días del año, 
se extiende a 656 km, de igual forma, el calado en el sector de Barranquilla (22 
km.) llega a 30 pies. 

 

 

Con miras a la obtención de mayores niveles de competitividad internacional es 
indispensable este tipo de inversiones.  El río Magdalena es una ventaja 
comparativa que debe aprovecharse como opción de transporte y generador de 
riquezas naturales y turísticas, que el país debe no volver a olvidar en estos 
tiempos de progreso económico y social.  El río Magdalena es una ventaja 
comparativa que debe aprovecharse como opción de transporte. 
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8.9 EL MAGDALENA, EN PLENO DESARROLLO 
 

 

El plan de acción de la Corporación del Río Grande de la Magdalena 
(Cormagdalena) que se ejecutará entre el 2007 y el 2010, contempla la 
recuperación de la cuenca hidrográfica como arteria de vital importancia 
estratégica, en donde se invertirán cerca de 650 mil millones de pesos en 
navegación y actividad portuaria, y se contempla el mantenimiento del canal 
navegable y prevención de inundaciones. 

 
 
8.10 ARTERIA FLUVIAL QUE MEJORARÁ LA COMPETITIVIDAD NACIONAL. 
 
 
Según estudios realizados el potencial de transporte de carga por el río 
Magdalena es de 570 millones de toneladas al año, teniendo una óptima 
evacuación de los puertos a lo largo del mismo y una flota fluvial disponible para 
su movilización. Debido a esto ya se está trabajando en puertos tan importantes 
como el de Barrancabermeja, Neiva, Magangué, lugares en donde se concentran 
los principales puntos neurálgicos a la hora de transportar gran cantidad de carga 
y pasajeros.50 
 
 
8.11 AMBICIOSOS PROYECTOS PARA EL RÍO META 
 
 
El río Meta es otro de los importantes afluentes que se han convertido en sinónimo 
de desarrollo en cuanto al comercio.  Debido a esto, ya se están realizando 
ambiciosas obras que mejorarán la navegabilidad a lo largo de 832 kilómetros, 
comprendidos entre el puerto de Cabuyaro y Puerto Carreño. 

 

 

Hasta el momento, la inversión estimada para la realización de obras es de 45 mil 
millones de pesos que se destinarán principalmente en el mejoramiento de puertos 
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de carga, rectificación y estabilización del cauce, dragados para proveer mayor 
profundidad, señalización, balizaje, destronque y limpieza.  Por ejemplo, el puerto 
de la Banqueta que, será una importante conexión entre Buenaventura y los 
Llanos, se encargará de transportar la carga que saldrá hacia el Océano Pacifico. 

 

 

Allí, las inversiones ascienden a los 900 millones de pesos, los cuales contemplan 
la actualización, diseño y construcción de este puerto.  Otro de los puertos 
contemplados dentro del plan de mejoramiento es Cabuyaro.  

 

 

Aquí se avanza en trabajos de infraestructura que ayudarán a mejorar la 
prestación de servicios regionales que se encuentren ubicados a lado de este río.  
En cuanto a Puerto Carreño, las obras se centralizan en la adecuación de vías de 
acceso, un muelle apto para recibir la carga y la construcción de amplias zonas de 
parqueo. 

 

 

Proyecciones a largo plazo, el río Meta es considerado uno de los proyectos más 
ambiciosos para interconectar los océanos Pacífico y Atlántico.  Con un costo 
cercano a los 250.000 millones de pesos, se buscará la movilización de cinco 
millones de toneladas al año entre Buenaventura y Puerto Ordaz (Venezuela), y se 
ejecutará a través de tres etapas que durarán aproximadamente 12 años. 

 

 

La primera fase el proyecto corre por cuenta de Invías, entidad que se encargará 
de la realización de los muelles de la Banqueta, Puerto Carreño y Cabuyaro.  Con 
respecto a lo anterior, Jorge Hurtado, de la Subdirección Marítima y Fluvial de 
Invías, afirma que "gracias a esta obra se podrán ingresar y sacar productos 
desde el Pacífico y así aumentar la competitividad del país, que debe estar 
preparado para los cambios de la economía". 

 

 

El funcionario también resaltó que se podrá hacer transferencia de carga para 
llevarla hasta Puerto López y desde allí despachar a través de otros medios 
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(multimodal) la mercancía que se dirigirá a diferentes puntos del territorio 
nacional.51 

                                                           
51

 Ambicioso proyecto para el rio meta [en línea].  Colombia:   portafolio, [consultado el 30 de abril de 2008].  

Disponible en internet:   http://www.portafolio.com/andino/documento/MAM-2918134. 



 

 

64 

 

9. IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES 
 
 
9.1 EXPORTACION 
 
 
9.1.1 Exportaciones de Colombia  (enero-mayo de 2009).  En el mes de mayo de 
2009, las exportaciones cayeron 19% respecto igual mes de 2008; esta tasa fue 
inferior al -27% registrado en abril. Los resultados mensuales recogen el efecto de 
la caída de los precios internacionales de los productos básicos; el 73% de la 
caída en dólares (US$644 millones) fue explicada por petróleo y ferroníquel, dos 
productos en los que el volumen exportado continuó creciendo. 
 
 
En el acumulado a mayo, las exportaciones se redujeron -17,7%, porcentaje 
similar al presentado en el acumulado a abril (-17,3%). No obstante, el 
comportamiento no fue tan negativo si se compara con lo sucedido en otros países 
de la región: Chile (-39,7%), Ecuador (-42,4%), Perú (-31,4%), México (-31%) y 
Brasil (-23%). 
 
 
En los primeros cinco meses de 2009, las cantidades exportadas cayeron -0,6%, 
aunque en menor porcentaje que en el acumulado a abril (-2,4%). Se redujeron en 
café  (-20,3%), por menor producción nacional debido a factores como el invierno 
y los programas de renovación; y en carbón, la disminución fue de 4,4%.  
 
 
Por destinos, se redujeron las ventas a Estados Unidos (-18,4%), Unión Europea 
(-7,1%), Canadá (-29,6%), Ecuador (-17,7%), Venezuela (-3%), Chile (-35,2%) y 
Brasil (-47,7%). Crecieron las ventas hacia China (35,1%).  
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Gráfico 1  Exportaciones mensuales de Colombia Enero 2007 a Mayo 2009 (US$ 
millones) 
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Fuente: www.proexport.com.co 
 
 
Gráfico 2  Exportaciones de Colombia a Mayo U$ millones de dólares 
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Fuente: www.proexport.com.co 
 
 
9.1.2 Factores positivos en los primeros cinco meses.  Se mantuvo la tendencia 
creciente de los precios internacionales de los productos básicos, en particular de 
petróleo y de café.  
 
 
Creció el volumen exportado de petróleo (32,5%) y comenzaron las ventas de 
crudo a China. Por su parte, a mayo de 2009, la producción petrolera colombiana 
(642.000 barriles diarios) superó en 13,4% a la registrada un año antes.  En mayo, 
las exportaciones de carbón siguieron creciendo tanto en valores como en 
volumen.  
 
 
Se mantuvo la dinámica de las ventas de oro; crecieron 82% gracias a un precio 
internacional favorable y al incremento del volumen vendido. En el primer trimestre 
de 2009, la producción colombiana de oro creció 136%, lo cual configura buenas 
perspectivas para estas exportaciones en el resto del año. 
 
 
9.1.3 Factores negativos en los primeros cinco meses.  Caída continua de las 
ventas de café, explicada por la disminución en la producción nacional. 
Adicionalmente, de acuerdo con la Federación de Cafeteros, el paro camionero 
afectó al sector. 
 



 

 

67 

 

 
Reducción de las exportaciones a Ecuador (-12,9%); en sólo mayo cayeron 17,7% 
como resultado de las restricciones impuestas por este país.  
 
 
Las ventas a Venezuela cayeron (-0,8%); en mayo se redujeron 3%.    
 
 
9.1.4 Precios Internacionales.  Si bien en lo corrido del 2009 se mantiene la 
tendencia creciente de los precios internacionales de algunos bienes primarios, 
estos aún son inferiores a los registrados en los primeros cinco meses de 2008.  
 
 
Los precios de carbón, níquel y petróleo, fueron inferiores en 42,4%, 60,5% y 
55,3%, respectivamente 
 
 
9.1.5 Devaluación de la Tasa de Cambio.  A mayo de 2009, la tasa de cambio 
promedio ($2.370,6) fue superior en 27,4% a la registrada en el mismo período del 
2008, aliviando el ingreso de los exportadores. 
 
9.1.6 Exportaciones por Intensidad Tecnológica.  En los primeros cinco meses 
de 2009, las exportaciones de bienes primarios cayeron 16,5%. A esta variación 
contribuyeron la caída de las exportaciones de petróleo (-42,2%) y café (-23,3%). 
Sin embargo continuaron destacándose las ventas de banano y de carne bovina. 
Los bienes primarios participaron con el 54,4% del total exportado.  
 
 
Las exportaciones de productos basados en recursos naturales cayeron 30,5%. 
Entre las principales ventas se encontraron: combustibles, gas natural, gasolina 
para vehículos, confites, azúcar, esmeraldas, aceite de palma y llantas 
neumáticas. A mayo de 2009, estos productos representaron el 13,7% de las 
exportaciones totales. 
  
 
Las ventas de productos con baja tecnología cayeron 18,8%. Entre los principales  
productos sobresalieron: confecciones (pantalones, camisetas, sostenes), cueros, 
pañales para bebé, tejidos de punto, suelas de caucho, bombonas, hojas cortantes 
de metal. Esta categoría participó con el 11,9% del total exportado. 
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Gráfico 3 Participación Porcentual 
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Fuente: DANE  DIAN cálculos  OEE Mincomercio 
 
 
En el acumulado a mayo de 2009, las exportaciones de media tecnología 
registraron una tasa negativa de 17,8%, particularmente por la reducción de las 
ventas de ferroníquel (-39,4%). Otros productos de importancia son: polipropileno 
(materia prima para plásticos), medicamentos, perfumes, productos cosméticos, 
pigmentos para fabricación de pintura, conductores eléctricos, moldes de caucho y 
fungicidas. La participación de estas mercancías fue de 13,2% de las ventas 
totales.  
 
 
Las exportaciones de productos con alta tecnología aumentaron 2,6% debido al 
incremento en las ventas de transformadores y de televisores. Otros productos 
que hacen parte de grupo son los acumuladores eléctricos, partes de aviones 
distintas de hélices, y suturas quirúrgicas. Estas mercancías sólo representaron el 
1,7% en el total exportado. 
 
Las exportaciones clasificadas en otras transacciones aumentaron 22,7%. Las 
principales exportaciones son oro, libros, folletos, impresos y energía eléctrica.  
Este grupo representó el 5,2% del total exportado. 
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En el acumulado a mayo de 2009, las exportaciones con algún grado de valor 
agregado (excluyendo primarias y basadas en recursos naturales) participaron del 
31,9% en el total de ventas, superior en dos puntos con relación a igual período de 
2008.  
 
 
Gráfico 4  Inversión tecnológica 
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Fuente: DANE  DIAN cálculos  OEE Mincomercio 
 
 
9.1.7 Algunos productos exportados.  En valores, se redujeron las ventas de 
café (-23,4%), petróleo y sus derivados (-40,1%) y ferroníquel (-39,4%). En lo 
corrido del año, estos tres productos (30,6% del total) tuvieron una gran influencia 
en la variación negativa de las exportaciones totales. Si se excluyen estos 
productos, las exportaciones decrecerían 4,1%.  
 
 
Si bien en lo corrido del 2009 se mantuvo la tendencia creciente de los precios 
internacionales de algunos bienes primarios, estos aún son inferiores a los 
registrados en los primeros cinco meses de 2008. Los precios de carbón, níquel y 
petróleo, fueron menores en 42,4%, 60,5% y 55,3%, respectivamente. 
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Los precios del café están creciendo por la menor oferta de Colombia y América 
Central en los mercados internacionales; la cotización internacional de los cafés 
suaves de Colombia es superior a la variedad de otras arábicas (el precio 
promedio a mayo de los cafés suaves de Colombia en Nueva York fue de US$1,75 
la libra y la cotización de las otras arábicas fue US$1,33).   Continuó destacándose 
el crecimiento en las ventas de oro, banano, carne bovina y gas natural.  
 
 
En bienes no primarios, las principales exportaciones que se redujeron fueron: 
confecciones (-40,5%), materias plásticas (-25,7%), cuero y sus productos (-
35,3%) y productos de hierro y acero (-37,2%). Estas exportaciones se afectaron 
por la disminución de las compras de Venezuela y Estados Unidos, 
principalmente. 
 
 
9.1.8 Principales destinos.  Estados Unidos continuó como el primer destino de 
las exportaciones colombianas (US$3152 millones), con una participación del 
33,2% de las ventas totales. Hacia este país se redujeron las ventas en 27,5%. 
 
 
Hacia Venezuela (US$2.247 millones), segundo destino en importancia (17,7% de 
las ventas de Colombia); las exportaciones se redujeron a mayo en 0,8%, respecto 
a igual período del año anterior.  
 
 
Le siguió en importancia, la Unión Europea (US$2.013 millones);  hacia este 
grupo se redujeron en 10,4%  las ventas y representaron15,9% de las totales.    
 
 
A la CAN se exportaron US$847 millones (6,7% del total), equivalente a un 
decrecimiento de 12,7%. Ecuador fue el principal socio (59% de las ventas hacia 
este bloque) y disminuyeron en 12,9%. Hacia Perú y Bolivia las ventas se 
disminuyeron en 11,9% y 16,5%, respectivamente. 
 
 
 
 
 
Gráfico 5  Exportaciones Mundiales 
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Fuente: DANE  DIAN cálculos  OEE Mincomercio 
 
 
9.1.9 Exportaciones colombiana por macrosector.  Prendas de vestir. Las ventas 
externas de este macrosector presentaron un descenso del 25,2% (US$ 290,1 
millones), para un total exportado de US$862,6 millones entre enero y mayo de 
2009. Esta contracción se debió principalmente a menores ventas en el sector 
textiles y confecciones, con una variación negativa de 22,1% (US$194 millones 
menos), para un total exportado de US$684,3 millones. Las exportaciones del 
sector de cuero, manufacturas de cuero mostraron un descenso de 50,6% 
(US$97,6 millones menos que en 2008.), alcanzando ventas por US$95,3 
millones.  
 
 
El sector de joyería decreció 32%, para un total en ventas externas de US$15,8 
millones.  Por último, calzado, fue el único sector que creció, con una  variación de 
15,3%, registrando entre enero y mayo de 2009 un  total exportado  de US$67,3 
millones. 
 
Servicios (sin oro).  Las exportaciones de este macrosector, entre enero y mayo 
de 2009 tuvieron una variación negativa del 8,6% frente a los mismos meses de 
2008, siendo su valor exportado US$255,3 millones. El sector de otros servicios, 
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con una variación de 3,1% (equivalente a US$3,3 millones), alcanzó un total 
exportado de US$108,5 millones. Energía eléctrica con una variación de 97% 
(equivalente a US$20,6 millones), alcanzó un total exportado de US$41,9 millones. 
Editorial se mantuvo estable, alrededor de US$ 65 millones. Por su parte, piedras 
preciosas con una variación de -54,7%, alcanzó un total de US$39,4 millones.  
 
 
Gráfico 6  Exportaciones tradicionales por macrosector  
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Fuente: DANE  DIAN cálculos  OEE Mincomercio 
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Gráfico 7  Exportaciones no tradicionales por macrosector en Dólares 
 
 

 
 
Fuente: DANE  DIAN cálculos  OEE Mincomercio 
 
 
Sin tener en cuenta oro, agroindustria registró el mayor crecimiento con 4,7 
millones. Al cierre de mayo de 2009, las exportaciones de agroindustria totalizaron 
US$ 1.975 millones, es decir US$ 4,7 millones más que lo registrado en el mismo 
período de 2008. Este aumento se explicó por el incremento en las exportaciones 
del sector pecuario, que con un crecimiento absoluto en sus exportaciones de 
US$192,2 millones frente a 2008, se ubicó como el sector más dinámico con un 
total vendido de US$505,4 millones. El principal destino de las exportaciones de 
este sector  fue Venezuela, con US$496,1 millones, 63,3% más de lo registrado 
durante 2008. 
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La menor disminución en exportaciones se presentó en el macrosector servicios -
8,6%.  Las exportaciones decrecieron en US$23,9 millones frente a enero - mayo 
de 2008, ubicándose en US$255,3 millones. Esta reducción se explicó 
principalmente por la contracción en las ventas del sector piedras preciosas al 
alcanzar US$39,4 millones, es decir US$47,6 millones menos de lo vendido en el 
mismo período de 2008. Para este sector, los principales destinos fueron Estados 
Unidos y Suiza, mercados que reportaron variaciones positivas de 33,4% y 9,9% 
respectivamente. 
 
 
Gráfico 8  Exportaciones no tradicionales por macrosector en Kilogramos 
 
 

 
 
Fuente: DANE  DIAN cálculos  OEE Mincomercio 
 
 
Manufacturas, macrosector que presenta la mayor contracción en el volumen 
exportado con -36,4%. El volumen de las exportaciones descendió en 
891,7millones de Kg con relación al volumen exportado en el mismo período de 
2008, alcanzado en mayo de 2009 ventas por 1.553,2 millones de Kg. Ésta 
reducción es resultado de la caída en el volumen exportado por el sector de 
materiales de construcción, que con un decrecimiento de 60,7% respecto a los 
mismos meses de 2008, alcanzó un total de 478,1 millones de Kg.  Estados 
Unidos y  Venezuela, mercados que concentran 22,1% y 21,5% de las ventas de 
éste sector, respectivamente, mostraron las mayores disminuciones con -84,6% y 
-26,9% cada uno.  
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Agroindustria, el único macrosector con crecimiento en el volumen exportado. Con 
un aumento de 8,4% (equivalente a 4,7 millones de Kg) el sector agroindustria 
alcanzó, a mayo de 2009, un total de 1.974 millones de Kg. Este incremento fue 
impulsado por las exportaciones, medidas en kilogramos, del sector pecuario, que 
con ventas por 505,4 millones de Kg, reportó un crecimiento de 35% (192,2 
millones de kg) frente a enero-mayo de 2008.  
 
 
Carnes y despojos comestibles continúa como el subsector con mayores 
exportaciones,  teniendo éstas un valor de US$468,5 millones (79.234 toneladas) 
entre enero y mayo de 2009, lo que representa el 23,7% de las exportaciones 
totales del macrosector. También fue el subsector  con mayor crecimiento neto 
frente a los primeros cinco meses de 2008, siendo éste de US$ 245,9 millones 
(110,4%). Venezuela, fue el destino del 99,6% de las exportaciones con US$ 
466,7 millones, y 77.978 toneladas), otros destinos fueron Zona Franca de Cúcuta 
con US$ 708 mil y 179 toneladas, Hong Kong con US$ 456 mil y 601 toneladas, y 
Antillas Holandesas con US$ 305 mil y 126 toneladas. La carne de animales de la 
especie bovina, fresca o refrigerada, en canales o medias canales fue el principal 
producto exportado con US$ 276,7 millones (55.500 toneladas), lo que representó 
el 59,1% de las ventas externas del subsector. Santander con exportaciones por 
US$ 183,8 millones (27.612 toneladas), Atlántico con US$ 55,9 millones (10.526 
toneladas) y Norte de Santander con US$ 54,4 millones (10.930 toneladas), fueron 
los principales departamentos de origen de este subsector en los primeros cinco 
meses del año. 
 
 
Banano, segundo subsector en valor exportado entre enero y mayo de 2009, 
siendo éste US$ 331,3 millones (1 millón de toneladas), es decir el 16,8% del total 
exportado por el macrosector.  Con un incremento en sus ventas externas de US$ 
64 millones (23,9%) frente al período enero mayo de 2008, fue el segundo 
subsector con mayor dinamismo. Las bananas o plátanos frescos del tipo 
cavendish valery fueron el principal producto exportado con una participación del 
93% de las ventas externas del subsector, US$ 308,3 millones y 939.640 
toneladas. Antioquia con US$ 249,2 millones y 802.153 toneladas fue el principal 
departamento de origen de las exportaciones de banano, seguido por  Magdalena 
con US$ 79,1 millones y 202.201 toneladas. Estados Unidos con US$ 116,5 
millones y 393.795 toneladas, Bélgica con US$ 79,4 millones y 222.626 toneladas, 
y Reino Unido con US$ 47,7 millones y 156.176 toneladas, fueron los principales 
destinos de las ventas externas del subsector durante los cinco primeros meses 
del año.  
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Azúcares y mieles, tercer subsector en crecimiento frente a 2008, siendo éste US$ 
23,3 millones (26,2%). A su vez, este subsector se ubicó en el cuarto lugar de 
exportaciones siendo éstas US$112,5 millones y 301.335 toneladas; superado 
sólo por las carnes y despojos comestibles, el banano y las flores. Chile fue el 
principal destino de las ventas externas del subsector, con US$ 19,1 millones y 
47.844 toneladas, le sigue en los primeros lugares: Perú con US$ 17,3 millones y 
45.048 toneladas, Haití con US$13,9 millones y 38.348 toneladas y Canadá con 
US$ 10,9 millones y 36.428 millones. Los demás azucares de caña o de 
remolacha y sacarosa químicamente pura, en estado sólido con US$ 77,2 millones 
y 203.819 toneladas fue el principal producto exportado. Valle del Cauca fue el 
origen del  77,3% 

 
9.2  IMPORTACIONES 
 
 
En el mes de mayo de 2009, las importaciones registraron un decrecimiento de 
27,2%; con respecto a igual mes del 2008, es la mayor tasa negativa mensual 
presentada en lo corrido del año.  
 
 
En los primeros cinco meses del año, las compras (US$13.088 millones) 
disminuyeron 16,3%, lo que contrasta con el aumento de 23,9% registrado hace 
un año, en similar período. Sin embargo, en términos absolutos, superaron todavía 
las compras efectuadas en igual lapso de  2007. 
 
 
Las compras de bienes de capital decrecieron 4,1% y participaron con el 42,4% 
del total; mientras tanto, las de materias primas se redujeron 28,1% (un 38,2% del 
total) y las de bienes de consumo disminuyeron 12,5% (un 19,3% del total).  
 
 
En el acumulado a mayo de 2009, se destacaron las importaciones originarias del 
Mercosur, en particular, Brasil y Argentina, con los cuales se registraron 
crecimientos positivos de 10,5% y 41,7%, respectivamente.  
 
 
Por el contrario, se presentaron tasas negativas en las compras a Estados Unidos 
(-18,7%), México (-34,9%), Venezuela (-50,1%), Unión Europea (-3,5%), Ecuador 
(-13%), Chile (-14,9%) y China (-14,3%).   
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Gráfico 9  Importaciones Mensuales 
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Fuente: DANE  DIAN cálculos  OEE Mincomercio 
 
 
Gráfico 10  Importaciones Acumuladas 
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Fuente: DANE  DIAN cálculos  OEE Mincomercio 
Gráfico 11  Importaciones a nivel mundial 
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En los primeros cinco meses de 2009, producto de la crisis económica global y de 
la reducción de sus demandas internas, gran parte de los países suramericanos 
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registraron tasa negativa de crecimiento de las importaciones, incluida Colombia, 
aunque en menores proporciones.  
 
 
En el resto de 2009, se espera que continúen las menores importaciones en estos 
de países debido a que son bajas las proyecciones de crecimiento económico, e 
incluso en algunos casos se esperan tasas negativas de crecimiento. 
 
 
9.2.1 Factores que afectaron las importaciones.  La depreciación promedio de la 
tasa de cambio durante lo corrido de 2009 (mayo) encareció las importaciones; en 
los primeros cinco meses del año, la tasa de cambio nominal promedio fue 
superior en 27,4% respecto a igual período del 2008.  
 
 
Disminuyeron los valores importados de los principales productos agrícolas y se 
registraron menores precios internacionales; la cotización fue inferior en trigo (-
39,7%), maíz (-23,5%), torta de soya (-23%) y aceite de soya (-44,6%), respecto a 
igual período del año pasado; estos productos se encuentran entre los principales 
importados por Colombia.  
 
Sin embargo, en lo corrido del 2009 (mayo) se detuvo la tendencia decreciente del 
precio internacional de estos productos agrícolas. 
 
 
Para el resto del año, se mantiene el panorama para Colombia, caracterizado por 
el menor ritmo de crecimiento del país y de la producción industrial y disminución 
en el consumo, lo cual originará un menor valor en las importaciones del país.   
 
 
Gráfico 12 Precios internacionales 
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Fuente: CAN 
 
 
9.2.2 Importaciones con baja tecnología.  En el acumulado a mayo de 2009, las 
importaciones de bienes primarios (7,7% del total) decrecieron 26%, por las 
menores compras de maíz amarillo, trigo y torta de soya, principalmente; sin 
embargo, se destacó el aumento en las compras de maíz blanco y de arroz. Los 
principales orígenes de las compras de bienes primarios fueron Estados Unidos, 
Argentina, Brasil y Canadá. 
 
 
Las importaciones de productos basados en recursos naturales (17,2% del total) 
decrecieron 26,8%; se destacaron, entre otros: gasóleos-diesel, cloruro de vinilo, 
propeno (para elaboración de plásticos), aceite de soya y alambre de cobre. 
Estados Unidos, China, Brasil y Chile, fueron los principales proveedores.  
 
 
Las importaciones de bienes de alta tecnología (23,1% del total) aumentaron  
8,3%, gracias al aumento de los valores importados de aviones. Otros productos 
de importancia fueron: helicópteros, aparatos de radiotelefonía, celulares, 
computadores; estos bienes fueron originarios de Estados Unidos, China, Brasil, 
Francia y México, principalmente. 
 
 
Los productos de media tecnología (38,1% del total) se redujeron 19,9%. Entre los 
principales se encontraron: vehículos, volquetas, motos, medicamentos y aparatos 
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para filtrar líquidos. Estados Unidos, China, México, y Alemania, fueron los 
principales proveedores. 
 

 
Las importaciones de bienes de baja tecnología (13,6% del total) cayeron 11,9%. 
Las principales compras correspondieron a productos de hierro y acero (láminas-
tubos-barras, varillas) y tubos para la extracción de petróleo, calzado y tejidos de 
algodón. Su origen fue principalmente de China, Estados Unidos, México y Brasil. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
Gráfico 13 Importaciones con baja tecnología 
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Fuente: DANE  DIAN cálculos  OEE Mincomercio 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gráfico 14 Importaciones con Participación % (2007-2009) 
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Fuente: DANE  DIAN cálculos  OEE Mincomercio 
 

 

9.2.3 Comportamiento de algunos productos importados.  La desaceleración de 
la actividad económica, en particular en sectores como la industria y la 
construcción, condujo a la reducción del ritmo de las importaciones de algunos 
productos; es el caso de plásticos, computadores, hierro y acero y automotor, 
entre otros. En el caso automotor, se sintieron los efectos de la crisis internacional 
y la reducción del consumo interno (la venta de vehículos importados a mayo de 
2009 fue de 37.848 unidades, un 23,6% menos que igual período del año 
anterior). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gráfico 15  Variación de las importaciones a mayo  
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Fuente: Dane-Mincomercio, con datos CUCI  
 
 
Continuaron destacándose las compras de aviones (US$808,8 millones), con lo 
que se constituyeron como las principales importaciones, para un crecimiento de 
297% respecto al acumulado a mayo del 2008. Así mismo, en lo corrido del año 
resaltaron las compras de tubos de hierro o acero, utilizados en oleoductos y 
gasoductos (US$168 millones), producto de la dinámica de la inversión en el 
sector de hidrocarburos. 
 
 
En los primeros cinco meses de 2009, se redujeron los valores importados de 
trigo, maíz y torta de soya en 40,9%, 37,5% y 28,1%, respectivamente. Adicional a 
los menores precios internacionales, influyó también la reducción en las 
cantidades compradas de maíz (-13,6%) y de torta de soya (-17,3%), 
particularmente.  
 
 
La desaceleración mundial y el reducido ritmo del consumo en Colombia también 
se manifestaron en la menor compra de aparatos de telefonía; en sólo teléfonos 
celulares la reducción fue de 58,7%, respecto al acumulado a mayo de 2008.  
 
El colapso del sistema financiero mundial que se desencadenó en el último 
trimestre de 2007 es aún hoy, casi 2 años después, tema de debate. Muchos 
pensadores modernos, economistas de reconocimiento mundial y estrategas en 
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gestión empresarial, han tratado de vaticinar desde aquel recordado episodio, los 
rumbos que tomará el poder económico y político que hasta ese entonces 
imperaba en el mundo. Algunos de ellos pudieron haberse aproximado en sus 
predicciones y otros tal vez nunca imaginaron o dimensionaron la complejidad de 
un sistema económico globalizado. Lo que probablemente se sabe, es que no se 
sabe que sucederá. Es probable que la economía mundial entre en una depresión 
igual o superior a la de los años 30, como también es probable que para el 
próximo año los países más afectados, empiecen a mostrar crecimiento en sus 
indicadores económicos. Nadie puede aseverar lo  que nos espera. 
 
 
Sería razonable preguntarse ¿por qué con tantos antecedentes y conocimiento 
económicos acumulados durante décadas de experiencia, el mundo afronta la 
situación que hoy se vive? Dar una respuesta absoluta sería una ligereza, pero sí 
hay algo que no se debe pasar por alto; un concepto que apareció a finales del 
siglo pasado y que creció a una velocidad insospechada, impulsado 
principalmente por los adelantos tecnológicos, la globalización. Hablar de 
globalización es hablar de un basto abanico de posibilidades y de resultados más 
difíciles de pronosticar. 
 
 
Otro factor a destacar es la astucia de la mente humana, capaz de diseñar 
“productos financieros complejos” como los MBS (Mortgage Backed Securities, 
obligaciones garantizadas por hipotecas), que posteriormente fueron rebautizados 
como CDO (Collateralized debt obligations, obligaciones de deuda colateralizada), 
los CDS (Credit Default Swap) y los Synthetic CDS. 
 
 
Por último se puede mencionar la pasividad de un gobierno ambicioso y permisivo, 
cegado por el crecimiento acelerado de su economía interna.  Los anteriores 
factores, aunados a otros, crearon la fórmula perfecta que da como producto final 
el caos y la desestabilización. Al generase este caos todo aquello en lo que se 
confiaba se derrumba como un castillo de naipes, el mercado entra en crisis y el 
pánico se apodera de los consumidores. 
 
 
Multiples sectores a nivel mundial empiezan a mermar su dinámica creciente, si 
era esa la que estaban presentando, la liquidez escasea las tasas de cambio 
empiezan a fluctuar de manera anormal y las demandas locales y externas de 
productos se vuelven inestables, por mencionar algunos.  Este último aspecto, 
redunda significativamente en el bienestar financiero de una nación. 
En Colombia en el 2007, la balanza comercial presento un déficit de 824,3 
millones de dólares debido a que las importaciones aumentaron en un 25,5% con 
relación al año 2006 y las exportaciones aumentaron solo en un 23% con relación 



 

 

87 

 

al mismo periodo. De no haber sido por el incremento de la demanda de productos 
colombianos hacia Venezuela y china y el incremento en la cotización de 
productos como el Café (8,1%), el carbón (34%), el petróleo (9,4%) y el níquel 
(54%) en el mercado extranjero, seguramente la brecha habría sido mucho mayor.   
 
 
El incremento de las importaciones obedeció según el Banco de la República, a un 
incremento en la demanda interna (9,3% por  encima del crecimiento del PIB) y un 
exceso en el consumo.  La revaluación de la tasa de cambio que se mantuvo 
durante gran parte del primer semestre de ese año, favoreció las compras 
externas. 
 
 
En el año 2008, la desaceleración de la actividad económica colombiana y la 
devaluación considerable de la moneda nacional durante el segundo semestre del 
año (26,3%) influyeron notablemente en el nivel de importación de este año en 
particular. 
 
 
Contrario a lo que se evidencio en el año 2007 las exportaciones a Venezuela, 
China y la unión europea disminuyeron el ritmo que venían presentando.  En el 
caso de Venezuela influyeron la restricciones en la venta de vehículos y la menor 
tasa de crecimiento de su demanda interna. 
 
 
En el acumulado a mayo, las exportaciones se redujeron -17,7%, porcentaje 
similar al presentado en el acumulado a abril (-17,3%). No obstante, el 
comportamiento no fue tan negativo si se compara con lo sucedido en otros países 
de la región: Chile (-39,7%), Ecuador (-42,4%), Perú (-31,4%), México  (-31%) y 
Brasil (-23%). 
 
 
En cuanto a las importaciones, en los primeros cinco meses del año, las compras 
(US$13.088 millones) disminuyeron 16,3%, lo que contrasta con el aumento de 
23,9% registrado hace un año, en similar período. Sin embargo, en términos 
absolutos, superaron todavía las compras efectuadas en igual lapso de  2007. 
 
 
En el acumulado a mayo de 2009, se destacaron las importaciones originarias del 
Mercosur, en particular, Brasil y Argentina, con los cuales se registraron 
crecimientos positivos de 10,5% y 41,7%, respectivamente.  
Por el contrario, se presentaron tasas negativas en las compras a Estados Unidos 
(-18,7%), México (-34,9%), Venezuela (-50,1%), Unión Europea (-3,5%), Ecuador 
(-13%), Chile (-14,9%) y China (-14,3%).   
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Por los resultados presentados hasta este momento se puede inferir que la 
economía mundial seguirá una tendencia a la baja. De hecho, para este año se 
espera sólo en Latinoamérica, un crecimiento en la actividad económica de        -
2,6%. Lo anterior como consecuencia de la grave disminución de la producción 
industrial en las principales economías latinoamericanas, afectadas por la 
desaceleración del comercio mundial. 
 
 
Los servicios de transporte marítimo de bienes constituyen un factor importante en 
el desarrollo y mantenimiento del comercio internacional. De acuerdo con cifras 
suministradas por el ministerio de Transporte, para el año 2007 fueron 
transportadas por vía marítima un total de 22,346 millones de toneladas de carga.  
El transporte es uno de los factores más importantes en la logística de la 
distribución física de mercancías. La vía marítima sigue siendo la más utilizada 
para la distribución física internacional de bienes objeto de comercio. 
 
 
En las tablas y gráficas que se observan a continuación, se presenta el 
comportamiento de la carga marítima internacional en los puertos regionales de 
Colombia, entre el año 2000 y 2007. 
 
 
Tabla 1  Importaciones en puertos nacionales 
 
 

PUERTOS 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

SANTA MARTA 860.674 778.659 822.610 1.197.069 1.214.765 1.339.629 1.530.692 1.885.275 1.966.006

CARTAGENA 781.145 851.665 850.371 869.559 1.264.046 1.439.342 1.775.950 1.723.680 1.853.349

BARRANQ UILLA 1.492.368 1.489.392 1.847.454 2.121.855 1.873.119 2.169.267 2.558.849 2.522.226 2.662.552

BUENAV ENTURA 4.474.444 4.098.788 5.200.000 4.437.216 5.258.532 5.412.071 6.309.639 6.608.766 6.682.979

TOTAL 7.608.631 7.218.504 8.720.435 8.625.699 9.610.462 10.360.309 12.175.130 12.739.947 13.164.886

IMPORTACIONES

 
 

 
 
 
 
 
 
Gráfico 16  Importaciones en puertos nacionales  
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Fuente. Ministerio de transporte 
 
 
En la grafica anterior se observa un claro dominio del puerto de Buenaventura, en 
cuanto a importaciones se refiere. Por allí ingresaron durante el año 2000 y 2008 
un promedio de 5,386 millones de toneladas de bienes, más de la mitad (62,92%) 
de las compras externas del país que se transportaron por vía marítima durante el 
mismo periodo. En segundo lugar de importancia se encuentra el puerto de 
Barranquilla con un porcentaje promedio de participación del 24,32% y por último 
Santa Marta y Cartagena con participaciones muy similares, 15,05% y 14,81% 
respectivamente. 
 
 
Para resaltar, los incrementos progresivos en las toneladas transportadas del 
puerto de Buenaventura y Santa Marta durante el 2006 y el 2008.     
 
 
Tabla 2  Exportaciones en Puertos Nacionales 
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PUERTOS 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

SANTA MARTA 1.639.636 1.698.243 1.290.675 2.065.079 2.472.140 2.464.934 2.748.054 4.492.858 4.829.428

CARTAGENA 528.263 578.164 769.822 905.369 1.416.638 1.460.481 1.756.781 1.779.986 1.808.595

BARRANQUILLA 215.460 297.569 441.466 723.692 931.820 782.050 1.029.642 1.012.278 910.438

BUENAVENTURA 1.820.366 1.749.131 2.387.812 2.465.048 2.705.709 2.258.780 2.307.246 2.321.589 2.245.629

TOTAL 4.203.726 4.323.107 4.889.775 6.159.188 7.526.307 6.966.245 7.841.723 9.606.711 9.794.090

EXPORTACIONES

 

 

Gráfico 17  Exportaciones en puertos nacionales  
 
 

0

2000000

4000000

6000000

8000000

10000000

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

Tonelada

EXPORTACIÓN

BUENAVENTURA

BARRANQUILLA

CARTAGENA

SANTA MARTA

PUERTOS

 
 
Fuente: Ministerio de Transporte 
 
 
En lo concerniente a exportaciones, por los puertos de Santa marta y 
Buenaventura transitaron más de 2/3 de las exportaciones que salieron de nuestro 
país por mar, a lo largo de esos ocho años. El puerto de Buenaventura lideró las 
exportaciones por cinco años consecutivos (2000-2004) pero el sólido crecimiento 
del tonelaje embarcado en buques y otras naves, en la ciudad de Santa Marta, 
disminuyó la poca diferencia que tenían. En el año 2008 el peso en toneladas de 
bienes que salieron por esta localidad, superó el duplo de lo que había alcanzado 
5 años atrás (2003). 
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El promedio de exportaciones que partieron del puerto de Santa Marta fue de 
38,86%, poco más de 5,61% superior al observado en Buenaventura (33,05%). 
 
 
Tabla 3  Exportaciones más Importaciones 
 
 

PUERTOS 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

SANTA MARTA 2.500.310 2.476.902 2.113.285 3.262.148 3.686.905 3.804.563 4.278.746 6.378.133 6.795.434

CARTAGENA 1.309.409 1.429.829 1.620.193 1.774.928 2.680.685 2.899.823 3.532.731 3.503.666 3.661.944

BARRANQUILLA 1.707.828 1.786.961 2.288.920 2.845.547 2.804.939 2.951.317 3.588.491 3.534.504 3.572.990

BUENAVENTURA 6.294.810 5.847.919 7.587.812 6.902.264 7.964.241 7.670.851 8.616.885 8.930.355 8.928.608

TOTAL 11.812.357 11.541.611 13.610.210 14.784.887 17.136.770 17.326.554 20.016.854 22.346.658 22.958.976

EXPORTACIONES + IMPORTACIONES

 

 

Gráfico 18  Importaciones y exportaciones 
 
 

0

5000000

10000000

15000000

20000000

25000000

Tonelada

IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES

BUENAVENTURA

BARRANQUILLA

CARTAGENA

SANTA MARTA

PUERTOS

 
 
Fuente: Ministerio de Transporte 
 
 
El gráfico 18, afianza lo observado en los dos diagramas anteriores.  
Buenaventura prevalece como el puerto más dinámico y productivo de todo el 
país. La suma de exportaciones e importaciones que pasaron por allí, a lo largo de 
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este periodo, rodean en promedio el 46,5% del total país. Santa Marta alcanzó un 
promedio de 22,2%, explicado por el incremento acelerado de sus exportaciones 
en los últimos años analizados. 
 
 
El puerto de Santa Marta clasifica las cargas que hacen transito por este lugar de 
acuerdo a la naturaleza de los productos y a su forma de embalaje, a saber: 
carbón a granel, granel líquido, granel sólido, vehículos, general y contenedores.   
 
 
Dentro de los anteriores se destaca el carbón a granel por su continuidad y 
constantes crecimientos en toneladas transportadas su proximidad geográfica con 
una de las principales minas carboníferas del país lo coloca en una posición 
privilegiada en el comercio de este mineral con relación a las otras terminales 
portuarias del país.  A continuación se puede observar las principales cargas que 
circulan anualmente por la Sociedad Portuaria de Santa Marta. 
 
 
Tabla 4  Cargas Por Total Toneladas 
 
 

CARGAS 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

CARBON               
A GRANEL 903.426 1.278.771 1.039.884 1.546.952 1.747.481 2.073.651 2.408.745 3.832.522 4.378.262

CONTENEDORES 343.638 298.441 336.399 381.208 391.944 396.581 448.539 543.924 455.914

GENERAL 388.514 363.863 360.393 460.394 511.312 436.499 561.415 503.598 575.478

GRANEL LIQUIDO
66.384 91.247 88.596 92.355 163.571 183.873 191.737 252.240 198.311

GRANEL SOLIDO
635.710 654.838 719.473 882.478 825.360 1.013.022 1.235.276 1.315.944 1.624.579

VEHICULOS 6.412 6.165 9.365 7.325 11.465 15.522 18.558 49.808 40.829

TOTAL 2.344.082 2.693.326 2.554.111 3.370.713 3.651.134 4.119.148 4.864.269 6.498.036 7.273.373

CARGAS POR TOTAL TONELADAS

 

 
 
 
 
 
 
 
 
Gráfico 19  Carga por toneladas 
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El diagrama muestra el contundente dominio del carbón a granel sobre las demás 
cargas. Su promedio de participación entre el 2000 y el 2008 fue de un 60,2%, 
seguido por el granel solido con un 22,34%, dentro del anterior se destaca la 
importación del maíz amarillo, la harina de Soya y el frijol de soya. 
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Gráfico 20 Principales productos importados 
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Dentro de los principales productos que tienen al puerto de Santa Marta como 
punto de partida hacia el extranjero (véase grafico No. 6) se destaca, por un 
margen considerable, el carbón. Éste, presentó una tendencia variable poco 
relevante desde el año 1998 hasta el primer semestre de 2003, de hecho, durante 
este lapso alcanzó el punto más bajo de toda la serie, 425.631 toneladas 
cargadas. De allí en adelante su comportamiento adquirió un repunte significativo, 
alcanzando su punto máximo en el segundo semestre de 2007, 2,013 millones de  
toneladas. Llegando a duplicar el volumen alcanzado sólo tres años atrás durante 
el mismo periodo. Sólo este rubro tiene una participación promedio durante todos 
los años analizados del 76,32%. 
 
 
Otro producto que vale la pena mencionar es el banano. Aunque su 
comportamiento es relativamente estable, sus volúmenes en toneladas le permiten 
apropiarse del segundo lugar en importancia en la facturación de bienes 
exportados desde el puerto samario. Su  participación promedio fue de 16,25%. 
 
 
En la otra parte de la “balanza comercial local” se encuentran el maíz amarillo, con 
una participación promedio del 40,46% y un comportamiento cíclico y una 
tendencia al alza a partir del segundo semestre de 2004. Seguido, con bastante 
diferencia, por el trigo (8,27%) y la harina de soya (7,02%).   
 
 
Se puede concluir por los datos anteriores que la apuesta de la sociedad portuaria 
de Santa Marta por adecuar sus instalaciones para cubrir las necesidades de 
exportación del sector carbonero, puesta en marcha desde principios de la 
presente década, ha rendido sus frutos, especialmente favorecidos por los precios 
internacionales del mineral, que se mantuvieron altos durante el 2001 y el 2007 - 
durante este periodo el precio del mismo se triplicó -  y un incremento del consumo 
mundial de más de 1.000 millones de toneladas, entre el año 2000 y 2006* 
 
 
Pero, en las condiciones económicas actuales predecir que ese ritmo de 
crecimiento se mantendrá es imposible. En la actualidad los precios 
internacionales del carbón sufren una caída de la cual parece costará mucho 
trabajo recuperarse, principalmente por la contracción de la demanda mundial por 
este producto. El precio promedio de esta materia prima cayó un 112% en el mes 
de mayo con relación al mismo periodo del año inmediatamente anterior.    
 
 
Es poco probable que en Colombia minas carboneras deban cerrar sus 
operaciones temporalmente como ya sucedió en la república dominicana por los 
altos costos de producción, más no se puede dejar de lado que la 
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desestabilización económica que hoy presenciamos tiene muy pocos precedentes 
en la historia.  
  
 
El comportamiento a la baja de la tasa de cambio que pocas semanas atrás logró 
descender la barrera de los $ 2.000 es otro factor que altera sustancialmente el 
ingreso para los productores del sector. Aunque, esta conducta revaluacionista, 
podría beneficiar a la importación de ciertas cargas como el maíz, el trigo y la 
soya. Sin embargo su impacto no estaría a la altura del ocasionado por el carbón, 
ya que la diferencia en las cantidades transportadas es considerable. 
 
 
A pesar de haber resistido los embates de la crisis en forma más efectiva que 
otras naciones del continente americano, Colombia ha padecido descensos 
importantes en su economía interna, todos los macro sectores, excepto la 
agroindustria (8,4%) presentaron un crecimiento negativo en el volumen de sus 
exportaciones entre enero y mayo de 2009. A julio de 2009 las exportaciones 
totales disminuyeron en un 18% con relación al mismo periodo del año 2008. 
 
 
La desocupación es un tema recurrente en nuestro país, según la CEPAL, 
Colombia es el único país de América latina con un nivel de desempleo urbano de 
dos dígitos, esta comisión económica con amplio reconocimiento y aceptación en 
Latinoamérica proyecta un desempleo para nuestro país del 14% al finalizar el 
año, en el 2008 fue del 12,8%. 
 
 
Por otra parte, parece que la medida del banco de la república de disminuir 
paulatinamente la tasa de interés de 10% en el mes de diciembre de 2008 a 4,5% 
en el mes de Julio no ha tenido en el corto plazo, los efectos que este esperaba, al 
menos no sobre la posible reactivación la actividad económica. No obstante, hay 
que destacar que esta medida no ha incidido en un incremento acelerado de la 
inflación, ya que la presión ejercida por la disminución de los precios 
internacionales de los productos básicos, la desaceleración de la actividad 
económica y el crecimiento han contrarrestado los efectos que en condiciones 
normales produciría una medida de este tipo. 
 
 
Hay que tener en cuenta que economías como la estadounidense, principal 
importador de los productos colombianos, atraviesa un periodo de inestabilidad 
financiera y económica, aunque paradójicamente, por ser el país donde se gestó 
la crisis actual, se esperarían niveles de descenso superiores a los observados. 
Países del este europeo que presentaban niveles de crecimiento favorables hasta 
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antes de desatarse el pánico financiero, se encuentran hoy más afectados que los 
Estados Unidos de América. 
 
 
Cuestionarse cuál será la economía que jalonará el crecimiento del consumo y 
desarrollo mundial resulta razonable. China se convierte en un atractivo para 
muchas economías emergentes debido al superávit de cuenta corriente que su 
relación comercial con USA durante muchos años generó. La expectativa que crea 
su consumo interno es alta pero también lo es el subvensionismo que su gobierno 
otorga constantemente a la economía local, quedando disponible solamente 
aquella porción que no alcanza a ser cubierta por los productores del gigante 
asiático.   
 
   
Todos los factores, o por lo menos la gran mayoría de ellos apuntan a que a 
Colombia y a la sociedad portuaria de Santa Marta, como indicador de desarrollo 
regional y nacional le esperan tiempos difíciles. La virtud de su gestión radicará en 
la estrategia que adopte para hacerle frente a esta situación, bien sea adoptar una 
estrategia contraccionista para minimizar el impacto que produzca la 
desaceleración, o una expansionista para invertir en adecuación de las 
instalaciones, aumentar su capacidad instalada y prepararse para aprovechar las 
oportunidades que el mercado ofrezca una vez lo peor quede atrás.  
   
 
A continuación se muestra un comparativo de los estados financieros de los años 
2007 y 2008, donde se ve reflejado el comportamiento de las principales cuentas  
sus repercusiones sobre las utilidades. 
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2008 2007

ACTIVOS

Activos Corriente

Efectivo 292.736 734.480 -60%

Inversiones Negociables 92.026 1.117.686 -92%

Deudores, Neto 12.507.764 7.453.713 68%

Gastos Pagados por anticipados 857.887 995.611 -14%

Total Activos Corrientes 13.750.413 10.301.490 33%

Inversiones Permanentes, Neto 34.675.695 27.690.621 25%

Propiedades y equipo, neto 15.096.919 15.534.488 -3%

Cargos diferidos, neto 15.571.097 12.056.506 29%

Crédito Mercantil 946.575 3.147.528 -70%

Intangibles

Otros Activos Licencia Ambiental

Valorizaciones de activos 16.429.552 8.747.692 88%

Total Activos 96.470.251 77.478.325 25%

Pasivos y Patrimonio de los Accionistas

Pasivos Corrientes

Obligaciones Financieras 9.968.242 3.954.209 152%

Cuentas Por pagar 6.998.113 3.786.566 85%

Impuestos, Gravamentes y tasas 586.892 1.627.394 -64%

Obligaciones Laborales 677.967 642.885 5%

Pasivos estimados y otros pasivos 547.279 421.696 30%

Ingresos Diferidos

Total Pasivos Corrientes 18.778.493 10.432.750 80%

Pasivos a largo plazo

Obligaciones Financieras 19.694.358 16.569.418 19%

Ingresos Diferidos

Cuentas Por pagar 1.452.751 2.237.579 -35%

Impuestos de renta diferido 133.844 515.510 -74%

Corrección Monetaria Diferida

Intereses Minoritarios

Total Pasivos 40.059.446 29.755.257 35%

Patrimonio de los accionistas 56.410.805 47.723.068 18%

Total Pasivo y Patrimonio 96.470.251 77.478.325 25%

Cuentas de orden 164.416.734 200.881.173 -18%

          Variación %

BALANCE GENERAL COMPARATIVO
SOCIEDAD PORTUARIA SANTA MARTA
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2008 2007 Variación %

Ingresos Operacionales

Uso de las Instalaciones 36.069.945 21.181.784 70%

Operación Portuaria - Carbón

Servicio de Operador Portuario 22.289.242 31.725.786 -30%

Almacenamiento y depósito de mercancías 5.694.085 4.463.722 28%

Servicio de muellaje 3.224.919 3.161.137 2%

Serviico de grúa

Otros 1.968.487 2.471.794 -20%

Total Ingresos Operacionales 69.246.678 63.004.223 10%

Costos y gastos operacionales 53.538.591 48.204.485 11%

Ganancia Operacional 15.708.087 14.799.738 6%

Gastos (ingresos) no operacionales

Participación en resultados de compañias Subordinadas 1.605.931 172.302 832%

Ingresos Financieros 455.237 2.830.570 -84%

Gastos Financieros -5.892.654 -3.014.551 95%

Corrección monetaria

Otros (gastos ingresos, neto) 220.929 718.468 -69%

Total Gastos (ingresos) no operacionales -3.610.557 706.789 -611%

Ganancia antes de la provisión para impuesto Renta 12.097.530 15.506.527 -22%

Provisión para impuuesto sobre la renta 1.509.275 5.412.164 -72%

Ganancia neta 10.588.255 10.094.363 5%

Participación Interes Minoritarios Resultados Cias. Sub.

Ganancia Neta Consolidada

Ganancia neta consolidada por acción 8.475 8.218 3%

ESTADO DE RESULTADO COMPARATIVO
SOCIEDAD PORTUARIA SANTA MARTA
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ASPECTOS FINANCIEROS 
 
 
Los resultados financieros, muestran lo siguiente: 
 
 
Los ingresos operacionales de $69.247 millones muestran un crecimiento del 105 
con respecto al periodo enero-diciembre del año 2007 donde fueron de $63.004 
millones.  La operación portuaria tuvo un crecimiento del 31% y una participación 
del 34% dentro del total de ingresos operacionales del año 2008. 
 
 
Los gastos operacionales sufrieron un incremento del 18% con respecto al 2007 
reflejado principalmente en la mayor operación portuaria en forma proporcional a 
la generación de ingresos.  El incremento del gasto financiero se debió a que el 
año comenzó con DTF de niveles del 8,48% y termino con 9,18%, aunado al 
incremento del pasivo financiero para acometer inversiones permanentes de largo 
plazo, las cuales generan valor a la compañía e incrementan el patrimonio.  Otro 
aspecto a resaltar en el año 2008 fue la disminución del 84% de ingresos 
financieros por erecto de diferencia en cambio que durante el año 2007 se ubico 
en $2,830 millones y para el año 2008 en $455 millones. 
 
 
Los activos totales crecieron un 24%, producto básicamente del incremento de las 
inversiones permanentes en las filiales. 
 
 
Los activos corrientes equivalen al 14% del total de los activos y están 
representados en inversiones a corto plazo y deudores, en tanto que los activos no 
corrientes están representados primordialmente por inversiones permanentes y 
propiedades y equipos. 
 
 
En lo que respecta a los indicadores financieros la razón corriente nos muestra 
una proporción de 0,7 a 1, con una rotación de cartera de 14 días y un rendimiento 
sobre el activo total del 14%.  
 
 
Los pasivos crecieron un 35% por las obligaciones financieras.  El nivel de 
endeudamiento total es del 40% y el endeudamiento financiero es del 30% 
permitiendo que la compañía crezca de forma equilibrada frente a inversiones de 
largo plazo con fuentes de largo plazo y de esta forma no afectar los niveles de 
liquidez.  El resto del pasivo está representado en pasivo no financiero tales como 
proveedores e impuestos. 
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El patrimonio de $56.411 millones refleja crecimiento de $8.688 millones con 
respecto al año anterior, generado en un 92% por valorización de los activos de la 
compañía.  El 17%, es decir, $9.971 millones corresponde a capital social y 
reservas, en tanto que la utilidad del ejercicio representa el 18%.52 
 

                                                           
52

 Informe anual 2008, Sociedad Portuaria de Santa Marta, marzo 2009. 
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10. DISMINUCION DE GASTOS 
 
 
10.1 DISMINUCIÓN EN GASTOS GENERADOS POR CONCEPTO DE 

VIÁTICOS 
 
 

Controlar las salidas de efectivo producidas por la necesidad de algunos 
funcionarios del puerto de trasladarse a otros lugares de la geografía nacional e 
internacional y aquellos que se susciten en el lapso de duración de estas visitas.    
 
 
A fin de establecer vínculos comerciales potenciales y mejorar la operatividad de 
los procesos propios de la naturaleza económica del puerto, se requiere con 
frecuencia que funcionarios de diversos niveles o rangos dentro de la organización 
realicen actividades fuera de las locaciones de su empresa.  Sería un despropósito 
pensar que estas actividades se puedan eliminar o reducir considerablemente, ya 
que esto podría perjudicar significativamente las relaciones comerciales y 
atentaría contra las proyecciones de crecimiento y vinculación de los clientes. 
 
 
Por tal razón, el tema al que apunta esta sugerencia es a la obtención de mejores 
tarifas,  siempre que se pueda planificar con tiempo suficiente, en todos aquellos 
servicios que requiera el trabajador mientras cumpla con la labor asignada. 
 
 
10.2 DISMINUCIÓN EN GASTOS SERVICIOS PÚBLICOS 

 
 

En empresas con influencia, clientes y participación en grandes extensiones de 
territorio o país, como el caso de la Sociedad Portuaria de Santa Marta, se 
acostumbra a utilizar el servicio telefónico como método efectivo de comunicación 
en tiempo real y de obtención de información crucial de los clientes y procesos.  El 
avance tecnológico permite el uso de herramientas como el internet y las redes, 
que si bien no tienen la misma celeridad y capacidad para generar 
retroalimentación, permiten alcanzar niveles aceptables o sobresalientes, 
dependiendo del tipo de empresa y de su aplicabilidad en los mismos, de 
obtención y análisis de datos. 
 
 
Es importante crear cultura en los empleados sobre el uso adecuado de los 
equipos y luminaria, o todos aquellos que por descuido o subutilización pueda 
incrementar el gusto de uso de energía eléctrica.  Un método muy poco costoso y 
con resultados ampliamente demostrados es la utilización con carteles o avisos 
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que hagan hincapié en la importancia de apagar las luces, los equipos de oficina y 
los aires acondicionados al momento de culminar la jornada diaria o incluso 
cuando se pretenda ausentarse por un periodo de tiempo considerable. 
 
 
10.3 DISMINUCIÓN DE GASTOS DE PAPELERÍA 
 
La Sociedad Portuaria de Santa Marta, como todas las organizaciones, tiene la 
necesidad de comunicar gran cantidad de información a sus clientes y 
proveedores, sin embargo, ésta comunicación está basada en procedimientos 
rutinarios y complicados que requieren una enorme cantidad de recursos tales 
como horas hombre, tiempo, energía, papel y otros. Para mejorar la eficacia de 
este tipo de actividades, sería recomendable implementar el concepto de 
Intercambio Electrónico de datos que es simplemente la transmisión de 
información estructurada entre computadoras, empleando un formato estándar 
para los documentos de negocios que utiliza la compañía, que reemplaza el papel 
y los procedimientos que no generan valor. El intercambio electrónico de datos 
permite optimizar el flujo de información, es una herramienta orientada a mejorar 
la eficiencia administrativa y funcional, como empleo de papel, mensajería, fax, 
papelería preimpresa, almacenamiento de papelería en general, etc. Este sistema 
podría ser aplicado en documentos como órdenes de compra, facturación, pagos, 
avisos de promociones, actualización de productos, actualización de precios etc. 
También es necesario establecer estrategias como la utilización de papel 
reciclable, la disminución en el tamaño de los documentos al momento de imprimir 
entre otros.  

 
10.4 DISMINUCIÓN DE NÓMINA 

 
 
Como consecuencia directa de la jornada de 24 horas de servicio que aplica el 
Puerto de Santa Marta, los recargos de nómina que genera el personal 
administrativo, son relevantes.  Algunas empresas acostumbran pagar un 
porcentaje - nosotros recomendamos no menos del 50% - de las horas extras 
generadas, en tiempo. 
 
 
Esta práctica disminuye la carga sobre la nómina y “compensa” en parte el 
desgaste físico y mental que el empleado acumuló excediendo su jornada 
habitual. 
 
 
Si no existe actualmente un pacto o convención que prohíba la congelación de 
salarios al interior de la organización, sería significativo congelar los de aquellos 
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empleados que devenguen más de seis SMMLV, por lo anterior durante un año 
(2010). 
 
 
10.5 CALIDAD DEL RECURSO HUMANO 
 
 
Es importante conocer la calidad del personal que labora al interior de la Sociedad 
Portuaria de Santa Marta. Teniendo una percepción clara de las cualidades, 
habilidades y destrezas con las que cuenta cada una de las diferentes personas 
que forman parte de cada uno de los departamentos existentes, se puede 
maximizar la productividad.  Desarrollar programas continuos y progresivos de 
evaluación de desempeño e incentivar las promociones de empleados internos 
ayuda a mejorar las capacidades e incrementa el nivel de motivación de los 
empleados de la organización. 
 
 
Los programas de capacitación y actualización deben ser una constante en la 
elaboración del presupuesto anual.  Se debe planificar muy detalladamente la 
pertinencia de las actividades que buscan mejorar el potencial productivo de los 
empleados. 
 
 
En aras de minimizar los gastos en que se incurren por este concepto, se debe 
tratar de vincular en estos procesos a aquellas personas que demuestren un 
profundo interés en aprender y que el seminario, simposio o capacitación  a tomar, 
guarde una estrecha relación con la labor que realiza cotidianamente el empleado. 
 
 
En aquellos casos en los cuales por razones logísticas y geográficas resulte 
considerablemente oneroso trasladar a un grupo numeroso de trabajadores a una 
capacitación y no sea posible acordar una tarifa razonable para traer al 
capacitador a la empresa, es recomendable enviar a una cantidad pequeña de 
empleados, preferiblemente aquellos con mayores destrezas o habilidades de 
aprendizaje y que posteriormente se encarguen de retroalimentar a sus 
compañeros. 
 
 
Indagar periódicamente sobre aquellos temas o aspectos en los cuales sus 
empleados consideran que necesitan ser  reforzados y que garanticen un impacto 
positivo sobre la labor que desarrolla, es otro método que apoyará el proceso de 
capacitación. 
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Una actividad sana y que puede arrojar resultados positivos es la Competencia 
Laboral, medida en términos de “meritocracia” y capacidades superiores al 
promedio.  No es extraño encontrar en las organizaciones, trabajadores con 
profundos conocimientos teóricos y prácticos sobre tareas y procedimientos 
específicos, propios de un cargo, realizando actividades que no explotan su 
aptitud verdadera, mientras que otros considerablemente rezagados en 
comparación con los anteriores, obtienen beneficios para los cuales no están 
preparados o no merecen obtener en el momento en que les fueron concedidos.  
Si se logra desarrollar un programa de competitividad laboral objetiva y apropiada, 
los resultados que se obtendrían serian incalculables.     
 
La reasignación de tareas, al igual que el anterior, contribuye en la minimización 
de  los gastos derivados de la actividad económica de la empresa.  Poder 
reasignar y redistribuir las tareas y responsabilidades al interior de un equipo de 
trabajo, incrementa el nivel de compromiso y la productividad de los trabajadores. 
Ésta a diferencia del anterior,  no requiere de la remoción o promoción de un 
empleado, simplemente busca equilibrar las cargas laborales y mejorar el 
desempeño del equipo como un todo. 
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11. CONCLUSIONES 
 
 
La desaceleración económica mundial sí ha afectado el volumen de las cargas 
que transitan por el puerto de Santa Marta. A junio de 2009 el volumen de cargas 
se redujo en un  23,71% con relación al mismo periodo del año 2008. 
 
 
La sociedad portuaria de Santa Marta depende peligrosamente del carbón, como 
producto generador de ingresos y base del crecimiento de su operación, inversión 
en activos e infraestructura.  
 
 
Los factores externos que están incidiendo en la economía local, tienden a 
agudizarse en el corto plazo, requiriendo una adecuación de los planes y 
estrategias que el puerto deberá implementar para seguir siendo competitivo y 
generador de desarrollo. 
 
 
La reducción de las cantidades de toneladas transportadas por el terminal 
marítimo de Santa Marta impacta en forma directa la calidad de vida de sus 
empleados y por consiguiente la del área subyacente a dicha terminal. La ciudad 
de Santa Marta es una ciudad cuya economía gira en torno al turismo y los 
dividendos derivados de la actividad portuaria. 
 
 
La pobre infraestructura vial de Colombia le impide al puerto de Santa Marta 
competir en forma más eficiente y aprovechar las ventajas comparativas y 
competitivas que posee. 
 
 
Muchos de los países que explotan el comercio internacional como método de 
desarrollo económico - España, Francia, Holanda, Estados Unidos, Brasil, China, 
por mencionar algunos – utilizan las ventajas naturales y no naturales que les 
ofrecen ríos navegables y canales artificiales.  
 
 
En nuestro País a pesar de contar con un sistema fluvial que fácilmente podría ser 
envidiado por las grandes potencias del mundo, debido a su conectividad y 
navegabilidad, aún no existe una intensión clara por parte del gobierno local y las 
administraciones regionales para aprovechar las oportunidades que ofrece los 
afluentes, para aminorar los costos de transporte de mercancía desde y hacia el 
interior del país. La reducción que se podría obtener alcanzaría fácilmente el 80%, 
con relación a los costos por flete que genera el sistema de carreteras. 
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Como consecuencia de manejo tarifario en dólares, mayoritariamente, las 
fluctuaciones que la moneda está padeciendo en el momento, producto de la 
inestabilidad de la economía mundial y otros factores, está afectando notoriamente 
el margen de utilidad del puerto de santa Marta, ya que sus Pasivos están 
expresados en moneda local  (pesos colombianos). 
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12. RECOMENDACIONES 
 
 

Desarrollar una estrategia comercial que incorpore a importadores y exportadores 
de sectores menos susceptibles a los cambios en los precios internacionales del 
petróleo y sus derivados (Productos agrícolas por nombrar un caso).  
 
 
Evaluar la carga operativa de la nomina actual y aunque la no reducción del 
personal es una medida improbable, se recomienda mantener un nivel que no 
afecte significativamente el accionar de la empresa. 
 
 
Consecuentemente con la recomendación anterior, en  caso de ponerse en 
marcha un programa de reducción de nómina, se recomienda no hacerlo en forma 
tajante sino paulatina y empezando por aquellas áreas que no generen valor a la 
empresa y cuya afectación a la operatividad sea controlable. De igual forma se 
aconseja empezar por aquellos empleados de niveles administrativos y ejecutivos 
con salarios significativos. 
 
 
Disminuir al máximo posible las jornadas de capacitación y los gastos generados 
por viáticos. 
 
 
Desarrollar e implementar programas de reducción de gastos en el área de 
recursos humanos, transportes, archivo, compras, entre otras. Establecer metas 
mensuales de reducción y crear conciencia entre los trabajadores sobre la 
importancia del ahorro. 
 
 
Iniciar procesos y procedimientos tendientes a alcanzar la excelencia operacional, 
midiendo el desempeño de los equipos de trabajo y aplicando los correctivos del 
caso. 
 
 
Definir la estrategia que se va a aplicar durante el periodo de desaceleración 
(contracción o expansión) y ser consecuentes con ella durante el tiempo que dure. 
 
 
Teniendo en cuenta la reducción de los precios internacionales de las materias 
primas, la inestabilidad del dólar, la crisis política de nuestro país con vecinos 
importadores de productos colombianos y la disminución de las tasas de interés 
internas, se recomienda analizar el impacto que tendrán estos factores sobre la 
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liquidez y de no ser posible postergar las inversiones que se han puesto en 
marcha, fondearse con el sector financiero a largo plazo y no al corto plazo. 
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