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Resumen

Elcomerciointernacionaly elintercambio con otras culturas son quizas
dos de los factores que afectan de manera efectiva la prosperidad de
una nacion. El transporte por via maritima juega un papel econdmico
relevante en las economias nacionales. La gran mayoria de paises
mueven buena parte de sus bienes de importacion o exportacion
por esta via, generando dinamicas locales que terminan afectando el
sistema de produccion y por lo tanto el Producto Interno Bruto (PIB).
Ma (2003) plantea el uso del Factor de Dependencia Maritima (MDF
por sus siglas en inglés) como una forma para medir ese impacto. Este
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trabajo, aplicando la férmula propuesta por Ma, calcula el MDF para
Colombia empleando datos del 2016 tanto para transporte maritimo
como para los calculos del PIB. La finalidad de hacer este ejercicio esta
en la posibilidad de contribuir con medidas que pueden ser empleadas
en el contexto de la globalizacion, la competitividad y la medicion de
las estrategias y politicas maritimas de las naciones. En particular,
busca un dialogo con algunas de las propuestas hechas por laComision
Colombiana del Océano, al publicar la Politica Nacional del Océano y
los Espacios Costeros (CCO, 2017). El resultado del calculo cercano al
23%, permite inferir que la dependencia de la economia colombiana
al transporte de mercancias por via maritima es de menor impacto en
el agregado total de la economia, pero de gran importancia para el
comercio exterior colombiano.

Palabras Claves

Colombia, Comercio Internacional, Transporte Maritimo, Factor de
Dependencia Maritima, Politica Maritima, Economia Maritima.

Introduccion

La Politica Nacional del Océanoy los Espacios Costeros 2017 (PNOEC)
(CCO, 2017) plantea la utilizacion de varios indicadores para evaluar la
situacion de Colombia respecto al objetivo de pensar al pais como una
Potencia Media Ocednica (PMO). En particular, se ha visualizado el uso
de “cuatro indices globales que permiten comparar las capacidades
nacionales con algunos paises en diferentes partes del mundo” (CCO,
2017, p.67). Estos indices son: (i) el indice de salud de los océanos,
(i) el indice de desarrollo humano (IDH), (iii) el indice ELCANO, de
presencia global, calculado por el real instituto espafiol que lleva su
nombre y (iv) el indice de conectividad de carga maritima. Respecto
al primero, se menciona que el pais obtuvo una calificacion de 61/100
estando por debajo del promedio mundial (70/100). En el caso del IDH
calculado por las Naciones Unidas evaluado, para el 2014, nuestro pais
ocupa el puesto 97 de 187 paises con un indice de 0,711 derivado de
los problemas de desigualdad, analfabetismo y pobreza, entre otros.
El indice de ELCANO, que busca analizar las tendencias globales de
la presencia internacional, posiciona a Colombia en el puesto No.
43 entre 9o paises y finalmente, el indice de conectividad de carga
muestra al pais con mejoras sustanciales en materia de manejo de
carga de transbordo desde 2004 hasta la fecha. De hecho, UNCTAD
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(2017) destaca a Colombia y a Panama como los paises de mejor
conectividad de la region de América Latina y el Caribe. Si bien estos
indices, sirven en el objetivo de la politica de evaluar la condicion
de PMO, dejan por fuera de evaluacion aspectos sustantivos de la
situacion de los océanos vy las actividades asociadas a este. En tal
sentido explorar otras opciones de indices o factores, permite tratar
de incorporar en la discusidn sobre temas maritimos en el pais, otro
tipo de lecturas que pueden trascender la mirada desde el poder, para
atender aspectos tratados por la economia maritima.

Ma (2003) propone el uso de un indicador que denomina Factor de
Dependencia Maritima (MDF) para determinar el nivel de dependencia
del comercio exterior de cada pais al transporte maritimo. Laforma de
calcular este indicador se basa en la relacion entre el valor total de las
cargas de trafico maritimo y el producto interno bruto (PIB) del pais en
estudio®. Con base en datos disponibles del informe estadistico de las
Naciones Unidas para el afo 1995, en su estudio ubicé a Colombia en
la posicion nUmero 35 entre 41 paises empleando dicho factor. El pais
obtuvo un MDF de 25%.En la region, Chile marcoé un 43%, Venezuela
38%, Peru, 24%, México 15%y Brasil y Argentina 11%. Evidentemente,
el significado de esta cifra debe contextualizarse segun el tamafo y
grado de especializacion de cada economia. No es lo mismo hablar de
una economia de servicios que de una economia que basa su comercio
exterior en materias primas o productos del sector primario. Como
ejemplo, paises como Singapur, considerada el proveedor natural de
su area de influencia presenta un MDF muy alto y paises desarrollados
como Estados Unidos o Japon, muestran indices bajos. En el criterio
de los autores, este factor puede ser complementario a los esfuerzos
propuestos en la PNOEC 2017.

Por lo tanto, el objetivo de este ensayo es realizar el calculo del
factor de dependencia maritima (MDF), de Colombia, empleando
informacion del 2016 proveniente de diversas fuentes. Para ello, en
una primera seccion del documento se profundiza sobre el origen
del indice propuesto por el Ma (2003). En una segunda seccion se
describe la informacion sobre el panorama del transporte maritimo
y el producto interno bruto nacional y posteriormente, se calcula el
MDF con informacion obtenida de la base de datos arancelaria y de
transporte de la Direccion de Impuestos y Aduanas Nacionales (DIAN)

5 Ma (2003) plantea la formula MDF=Valor del comercio internacional por via maritima/PIB X 100%

La Dependencia Maritima como Factor de Medicion: Caso Colombia

4l



7

Ensayos sobre Estrategia Maritima

para el 2016. Al final se presentan algunas consideraciones a modo de
reflexiones finales.

Sobre el Factor de Dependencia Maritimo (MFD)

El comercio se reconoce como uno de los motores del desarrollo
economico de las naciones. Algunos estudios calculan que, al hablar
de toneladas movilizadas, alrededor del 9o% del comercio mundial
es movido por via maritima (UNCTAD, 2016; Ma, 2003). Si bien, estos
estimativos son para el agregado mundial, cada Estado tiene una
situacion particular al considerar los valores de las mercancias y por lo
tanto cada economia estatal es mas o menos dependiente del trafico
de estas por mar.

Tabla 1. Dependencia maritima de paises seleccionados (Transporte de bienes en USD como
porcentaje del PIB, 1995).

Singapur 179% Marruecos 37%
2 Malasia 131% 23 China 36%
3 Tailandia 95% 24 Iran** 35%
4 Emiratos Arabes** 90% 25 Turquia 32%
5 Tunez 70% 26 Australia 32%
6 Filipinas 62% 27 Benin 29%
7 Vietnam 61% 28 Liberia** 29%
8 Corea del Sur 60% 29  Senegal 29%
9 Arabia Saudita 58% 30 Colombia 27%
10 Tanzania 54% 31 Paquistan 27%
11 Kenia 52% 32 Nigeria 25%
12 Israel 50% 33 Peru 24%
13 Costa de Marfil 49% 34 Egipto 24%
14 Ghana 47% 35 India 18%
15 Nueva Zelanda 4,6% 36 México 15%
16 Argelia 44% 37 Japén 15%
17 Indonesia 43% 38 (CEasr::jg)sUnidos+ 14%
18 Chile 43% 39 Estados Unidos 12%
19 Suréafrica 40% 40 Brasil 11%
20 Venezuela 38% 41 Argentina 11%
o1 Camerdn 38% ** Soélo estadisticas de

afios anteriores

Fuente: Ma (2003, 12)°.

6 Traduccion libre hecha por los autores del texto del profesor Ma escrito originalmente en inglés.

Capitan de Navio (RA) Daniel Alfonso Rojas Sanchez



Para poder evaluar el nivel de dependencia que tiene cada nacion, Ma
(2003) propone emplear un factor que compare el total del valor del
trafico de mercancias por via maritima con el producto interno bruto
del pais y lo denomina Factor de Dependencia Maritima (MDF por
sus siglas en inglés)’. Esta es una idea general sobre la relacion entre
transporte maritimo y economia.

Los resultados encontrados en 1995 por Ma para el MDF de 41 paises,
son presentados en la Tabla No. 1.

La variacion de MDF sucede entre paises y entre regiones del mundo.
El autor (Ma, 2003) plantea que el nivel del MDF se ve afectado por
cuatro factores: (i) la diferencia en el tipo de economig, (ii) el tamano
de la economia, (iii) los modos de transporte alternativos y (iv) la
posicion geografica. Respecto a la primera, se hace evidente que una
economia que mueva bienes primarios de bajo valor y alto volumen
sera altamente dependiente del transporte por mar, mientras que
las economias maduras basadas en servicios, tenderan a tener un
MDF menor. En el caso del tamano de la economia, se considera en
principio que, a mayor tamano, menor dependencia de productos
que vengan del exterior. En cuanto al uso de modos alternativos de
transporte, esto depende considerablemente del cuarto factor, la
posicion geografica. Ma (2003) esboza precisamente que al interior de
bloques como la Unién Europea o en regiones como Norteamérica,
donde hay altos volumenes de intercambio de carga, la mayoria de
estas se movilizan por via terrestre.

Transporte Maritimo Internacional de Colombia en el 2016:
Cantidades y Valor

En América Latina y el Caribe, se presentan flujos importantes de
comercio internacional maritimo. Colombia, por su localizacion
geografica se convierte en un punto de referencia para cargas de
transbordo y de destino final (CCO, 2017)%.La mayoria de estas cargas
son transportadas por companias internacionales. Como lo indica la

Superintendencia de Puertos y Transporte (2015), “desde los puertos
colombianos se puede conectar con mas de 3700 rutas maritimas
de exportacion” e importacion, con servicio regular, linea directa o
con conexion. En el pais operan mas de 34 navieras, principalmente
extranjeras, con destino a mas de 670 puertos en el mundo.

7 Verférmula en nota anterior
8 Elaumento sistematico en el indice de conectividad de carga asi lo sefala (CCO, 2017)
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De acuerdo a datos del sistema estadistico de comercio exterior
de la Direccion de Impuestos y Aduanas Nacionales (Tabla No. 2),
durante el 2016, Colombia movilizé aproximadamente 176 millones
de toneladas® por un valor (FOB*) aproximado de 74 mil millones
de dolares. De este, el 96,37% del total de la carga movilizada,
aproximadamente, 169 millones de toneladas, utilizo la via maritima,
5 millones de toneladas (3,15%) la via terrestre, 750 mil toneladas
(0,43%) la via aérea y 94 mil toneladas (0,05%) salio por instalaciones
de transporte fija*.Las proporciones en cuanto al valor de las cargas
cambia considerablemente (Tabla No. 2). El valor de las cargas
movilizadas por via maritima equivale tan solo al 72,92% del valor
total (54 mil millones de ddlares aproximadamente), por via aérea
al 14,7% (21 mil millones de USD), por via terrestre al 12,25% (9 mil
millones de USD) y por instalaciones fijas al 0,16% (115 millones de
USD). De estos, 28.5 mil millones FOB fueron importaciones y 25.5 mil
millones exportaciones.

En las tablas 4 y 6 se presentan las estadisticas de los renglones de la
economia que mas movilizaron cargas por via maritima desde y hacia
Colombia. Como se observa, los combustibles, frutos comestibles,
materiales plasticos, café y azicar o productos de confiteria
contribuyen en el 97,79% de las cargas que exporta Colombia. Por
su parte, los combustibles, los cereales, los productos fundidos de
hierro y acero, la sal, cal o cementos y los abonos son, en cuanto
al peso, los productos que mas importa la economia colombiana.
Estos, representan el 64,26% de las toneladas de carga que llegan
a puertoscolombianos proveniente del exterior. El transporte de
combustibles y minerales es igualmente importante tanto para la
carga que llega como para la que sale. Eso concuerda con informacion
provista por la Superintendencia de Puertos (2017) donde senala
las zonas portuarias de Ciénaga (Carbon), Guajira (Carbdn) y Golfo
de Morrosquillo, (Hidrocarburo) como las de mayor volumen de
movimiento (Tabla 3).

9 Este dato varia un poco respecto al suministrado por la Superintendencia de Puertos y Transporte
(2017) que registra un total de 180 millones de toneladas movilizadas por via maritima en el marco
del comercio exterior colombiano.

10 La palabra FOB, tanto en las exportaciones como en las importaciones indica el término
ICOTERM del contrato de transporte maritimo. FOB indica que la responsabilidad del transporte
de la carga recae en la contraparte, por lo tanto, los beneficios derivados de esta operacion
también seran para él.

11 De acuerdo al sistema 11 toneladas fueron transportadas por correo y 5 toneladas por vias fluviales
interiores.
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Con respecto al valor de las cargas movilizadas (Tablas No. 5y 7)
mientras los primeros cinco productos de exportacion (combustibles
y minerales, café, materias plasticas, frutos comestibles y azucares
o productos refinados) representan el 76,71% del valor de las cargas
movilizadas desde puertos colombianos, los cinco primeros grupos
(combustibles, maquinaria mecanica, vehiculos, maquinaria eléctrica
y materiales plasticos) tan solo representan el 42,58% del valor de las
cargas de importacion. El caso de los cereales aporta a esa diferencia,
ya que a pesar de ser un volumen de carga alta la que se maneja por
importacion, su valor, aunque significativo, es mucho menor que el de
otros grupos de carga.

En lo que se refiere a carga en contenedores, es importante sefalar
que Cartagena y Buenaventura, se posicionan como los puertos No.
5y 19 en movilizacion de TEUs en América Latina para el afio 2016
con 2,3y 0,86 millones respectivamente. Con 3,6 millones de TEUs
movilizados en el 2016, Colombia se posiciona en el quinto lugar
después de Brasil (9,2 millones), Panama (6,9 millones), México (5.5
millones) y Chile (3.6 millones) (CEPAL, 2017).

Sobre el Producto Interno Bruto de Colombia en el 2016

El Producto Interno Bruto (PIB) de Colombia para el 2016 en su forma
preliminar fue calculado por el Departamento Administrativo Nacional
de Estadistica (DANE) como entidad encargada de este proceso. “El
PIB representa el resultado final de la actividad productiva de las
unidades de produccion residentes. Se mide desde el punto de vista
del valor agregado, de la demanda final o las utilizaciones finales de
los bienes y servicios y de los ingresos primarios distribuidos por las
unidades de produccion residentes” (DANE, 2017b).

Asciende a un valor estimado de 233 mil millones de ddlares (DANE,
2017a). Este célculo incluye, “la suma del valor agregado bruto de
las unidades de produccion residentes, mas los impuestos menos las
subvenciones sobre los productos” (DANE, 2017b) y su valoren doélares
es el resultado de relacionar el PIB calculado en pesos de 2005 con la
tasa de cambio nominal promedio de 2005 (Tabla No. 8). En Colombia
las grandes ramas de la economia (Tabla No. 9) que contribuyen en
el calculo del PIB son: (i) agricultura, ganaderia, caza, silvicultura y
pesca contribuye con el 6,01% aproximadamente, (ii) explotacion de
minas y canteras, con el 6,48%, (iii) industrias manufactureras, con
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el 11,41% (iv) suministro de electricidad, gas y agua, aporta el 3,39%,
(v) construccion el 7,49%, (vi) comercio, reparacion, restaurantes y
hoteles, el12,18%, (vii)transporte, almacenamientoycomunicaciones,
contribuye con el 7,24%, (viii) establecimientos financieros, sequros,
actividades inmobiliarias y servicios a las empresas aporta el 20,96%
y (ix) las actividades de servicios sociales, comunales y personales con
el 15,42%.

De acuerdo al tamafio de la economia, el Banco Mundial (2017),
ubica a Colombia en el puesto 41 entre 195 paises evaluados. En la
region, tan solo Brasil, México y Argentina se localizan por encima de
Colombia. Esta informacion permite clasificar a Colombia entre las
economias consideradas de ingreso mediano alto. Sin embargo, dista
considerablemente de alcanzar las posiciones superiores en estas
clasificaciones.

Tabla 8. Producto Interno Bruto Colombia por ario (Preliminar)

PRODUCTO INTERNO BRUTO TOTALY POR HABITANTE

(A precios constantes de 2005)

Miles de Millones de

Millones de Variacion dolares de Variacion Ddlares de
Crs ELUEIRT) S anual % 2005

2000 284.761 - 122,701 7.066.808 - 3.045
2001 289.539 1,68 124,759 7-094.190 0,39 3.057
2002 296.789 2,50 127,883 7.181.162 1,23 3.094
2003 308.418 3,92 132,894 7.369.789 2,63 3.176
2004 324.866 533 139,981 7.667.632 4,04 3.304
2005 340.156 4,71 146,570 7-931.153 344 3.417
2006 362.938 6,70 156,386 8.361.479 5,43 3.603
2007 387.983 6,90 167,178 8.832.464 5,63 3.806
2008 401.744 3,55 173,107 9.037.877 2,33 3.894
2009 408.379 1,65 175,966 9.079.360 0,46 3.912
2010 424.599 3,97 182,955 9.329.122 2,75 4.020
2011 452.578 6,59 195,011 9.829.122 5,36 4.235
2012 470.880 4,04 202,897 10.108.664 2,84 4.356
2013 493.831 4,87 212,787  10.480.837 3,68 4.516
2014 515.528 4,39 222,136  10.816.380 3,20 4.661
2015(p) 531.262 3,05 228,915 11.274.889 4,24 4.858
2016(p) 541.675 1,96 233,402 11.111.804 -1,45 4.788

Fuente: DANE, 2017a
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Tabla 9. Producto Interno Bruto Colombia 2016 por ramas de la economia (millones de

délares)
RAMA DE LA ECONOMIA PIB 2016
Agricultura, ganaderia, caza, silvicultura y pesca 14.037,58
Explotacion de minas y canteras 15.116,97
Industrias manufactureras 26.620,04
Suministro de electricidad, gas y agua 7.923,66
Construccion 17.485,58
Comercio, reparacion, restaurantes y hoteles 28.437,11
Transporte, almacenamiento y comunicaciones 16.664,30

Establecimientos financieros, sequros, actividades

. I . 8.923,42
inmobiliarias y servicios a las empresas 49.923,4

Actividades de servicios sociales, comunales y personales 35.981,16
Total Impuestos 22.320,61

TOTAL 233.403,00

Fuente: DANE, 2017c (Preliminar) — Elaboracién propia

Calculo del Factor de Dependencia Maritima para Colombia en el
afio 2016 y algunas consideraciones finales.

Una vez calculados o registrados los datos tanto del valor del comercio
internacional colombiano, como de su producto interno bruto, el
Ultimo paso consiste en calcular el factor de dependencia maritima
aplicando la formula propuesta por Ma (2003):

MDF=Valor del comercio internacional por via maritima/PIB X 100%

De la informacion proporcionada por la Tabla No.2 se tiene que el
valor del comercio internacional por via maritima para el 2016 fue de
$ 53.918'386.415,88 dolares estadounidenses. Igualmente, de la Tabla
No. 8, se tiene que el valor estimado en dodlares del PIB Colombiano
para el 2016 fue de un valor aproximado a los $ 233.403'000.000,00
ddlares estadounidenses. Siendo asi, la formula queda de la forma:
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MDF Colombia= ($ 53.918'386.415,88/$ 233.403'000.000,00) X 100%
Obteniéndose un resultado de:

MDF Colombia=$ 53.918'386.415,88/$ 233.403'000.000,00

Asi, el Factor de Dependencia Maritima es:

MDF Colombia = 23.10%

Este porcentaje da unaidea general de la dependencia de la economia
colombiana del transporte maritimo. La cifra es inferior en 4 puntos
porcentuales a la calculada en 1995 por el profesor Ma, lo cual puede
deberse a multiples factores relacionados con los cambios de la
economia colombiana en los Ultimos 20 afios en materia de comercio
de materias primas y de compra y venta de servicios. Cabe mencionar
que, este célculo no tiene en cuenta las mercancias que no tienen
como origen ni destino a Colombia, pero que pasan por los puertos
nacionales. Si estas se incluyeran, el MDF aumentaria en uno o dos
puntos, teniendo en cuenta que, en puertos como Cartagena, se
maneja un volumen alto de carga de trasbordo.

Es importante acotar que tener un MDF mayor o menor no constituye
de por si una ventaja competitiva respecto a otros paises. De hecho,
como ya se sefald, el MDF de los EEUU, Canada, la Union Europea
y Japdn, como economias desarrolladas son menores al 15% por
el hecho que, la mayor parte de sus exportaciones son servicios y
bienes altamente procesados, que son poco intensivos en el uso del
transporte maritimo. Su dependencia maritima tendrd por lo tanto
que ver esencialmente con la importacidn y exportacion de materias
primas.

Un Factor de Dependencia Maritima del 23% en Colombia indica
que esta actividad se puede asociar a una cuarta parte del valor total
de bienes y servicios producidos en el pais y por lo tanto, se puede
inferir que gracias a la posicion geografica del pais, al tamafo de la
economiay a la distribucion por sectores de la economia, el comercio
exterior del pais depende de manera importante del transporte
maritimo. Colombia, esta dentro de esa categoria de paises en
desarrollo, catalogados de renta media, que dependen de las
exportaciones de materias primas y bienes de la tierra (commodities)
e importaciones de alimentos a granel y bienes manufacturados.
Estas, son caracteristicas de sus intercambios comerciales y por ende,

Capitan de Navio (RA) Daniel Alfonso Rojas Sanchez



usan plenamente la via maritima, haciendo que en su relacién con el
tamano de su economia la dependencia a este modo de transporte
resulte significativa. Sin embargo, el agregado total de la economiga,
tiene un componente importante que no es intensivo en transporte
maritimo y por lo tanto la relevancia de este modo de transporte se
reduce al evaluar la totalidad de la economia.
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