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Introduccion

Entre 2013 y 2019 la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, SPRC-Contecar, planea
invertir cerca de 600 millones de ddlares en la ampliacion de su capacidad y de su
tecnologia logistica, con el objetivo fundamental de aumentar el flujo de carga al
garantizar el paso de buques de mayor capacidad. Se espera que las inversiones realizadas
en este periodo y el aumento de la capacidad del puerto tengan efectos positivos en la
economia colombiana y en el drea de influencia inmediata de la actividad, a saber, la
ciudad de Cartagena.

El presente estudio, contratado con Fedesarrollo, buscéd cuantificar los impactos de la
existencia y la ampliacién del puerto sobre su area de influencia y sobre la economia
nacional, a través de distintas metodologias. El analisis de encadenamientos productivos
permitid estimar la magnitud del impacto econdmico del puerto sobre la economia
mediante la identificacién de la estructura de produccidn del sector para asi determinar
un efecto directo del puerto y uno total que incluye los encadenamientos.

El impacto de la ampliacién del puerto sobre la economia nacional se estimé a través del
Modelo de Equilibrio General de Fedesarrollo con el cual fue posible distinguir entre los
efectos econémicos propios de la inversidon y los efectos asociados a la existencia de un
puerto ampliado. El impacto de la existencia del puerto sobre el recaudo tributario del
pais y del departamento se estimé a través del calculo de las elasticidades tributarias y los
efectos sobre el valor agregado, cuantificados para el puerto. Asi mismo, el andlisis de los
impactos comerciales y de reduccion de fletes permitié identificar la importancia del
mejoramiento de la infraestructura portuaria para incidir en el comercio internacional, el
grado de apertura y el crecimiento de Colombia. De manera complementaria, se
evidenciaron los beneficios econdmicos del turismo de cruceros para la ciudad de
Cartagena. Por ultimo, se cualificd el impacto socioecondmico del puerto sobre los
proveedores portuarios, la comunidad vecina y la poblaciéon vulnerable de la ciudad a
través de la caracterizacion de las principales acciones de responsabilidad social llevadas a
cabo por la Fundacidon Puerto de Cartagena.

El documento presenta los resultados en cada uno de los puntos mencionados. El estudio
se divide en cinco secciones, ademas de esta introduccion: i) Caracterizacion del puerto de
Cartagena; ii) Impacto econdmico del puerto; iii) Impacto tributario, comercial y turistico;
iv) Impacto social del puerto y v) conclusiones.



1. Caracterizacion del Puerto de Cartagena

1.1. Puerto de Cartagena
En el afilo de 1934 se inaugurd el terminal maritimo en la isla de Manga que fue
administrado por la firma constructora Frederick Snare Corporation hasta 1947, afio en el
gue paso a ser propiedad del Estado en cabeza del Ministerio de Obras Publicas. En 1961,
el puerto pasoé a ser operado por Colpuertos, organismo estatal a cargo del manejo de los
puertos nacionales.

La Ley 1la de 1991 formuld el Estatuto de Puertos Maritimos segun el cual el Estado era el
responsable de las funciones de planificacién y regulaciéon de los puertos; prevé la
creacion las sociedades portuarias regionales para recibir activos de Colpuertos y
administrar los puertos mediante concesiones (articulo 389; liquida a Colpuertos (articulo
33) y crea la Superintendencia General de Puertos (articulo 25).

El éxito de la reestructuracién portuaria llevada a cabo en el pais se debe a la participacion
del sector privado y a la consolidacion de una comunidad portuaria (Zuleta, 2003, pag. 16).
Los factores que resultan comunes con la reestructuracion portuaria de otros paises en
vias de desarrollo, que sufrieron un proceso similar, son el aumento en la eficiencia
debido a una mejor utilizacién de la capacidad instalada; la independencia de las
inversiones sin necesidad de un inversién estatal; la eliminacién de problemas laborales
gue afectaban anteriormente el funcionamiento continuo de los puertos; la clara
delimitacion en las funciones y en la propiedad de los activos que disminuyeron el riesgo
moral; y la presencia del Estado, activo en su funcidn reguladora, todo lo cual permitié
mas transparencia a todo el proceso.

Actualmente, las funciones que tiene el Estado se asignan a distintas entidades; el
Ministerio de Transporte es el encargado del disefio de la politica portuaria; el
Departamento Nacional de Planeacién, DNP, define los planes de expansion; la Divisidon
Maritima y Portuaria del Ministerio de Transporte actla como propietario frente a las
distintas sociedades regionales; la Agencia Nacional de Infraestructura, ANI, administra los
contratos de concesién; y la Superintendencia de Puertos y Transporte supervisa el
cumplimiento de las reglas.

Las ganancias logradas a través del proceso de reestructuracién permitieron a los usuarios
disfrutar de menores tarifas y de menores tiempos de espera y al pais de mayores
beneficios al retirar obligaciones de inversién al Estado (Zuleta, 2003).
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En 1993 la terminal de Colpuertos de Cartagena empezdé a ser administrado por la
Sociedad Portuaria Regional de Cartagena a través de una concesion de 20 afios con una
prérroga por otros 20 afios adicionales. Posteriormente, en el afio 2005, la Sociedad
adquirio el Terminal de Contenedores de Cartagena —Contecar- conformando Ia
organizacién Puerto de Cartagena.

El estado inicial de la infraestructura presentaba deficiencias importantes por lo cual se
realizaron inversiones destinadas a la adecuacion de la infraestructura portuaria que
actualmente le permite al puerto operar bajo condiciones de alta calidad.

La bahia de Cartagena es ideal para el desarrollo portuario por sus caracteristicas
naturales y por su ubicacién. La bahia cuenta con aguas profundas, en una zona protegida,
libre de huracanes y mareas.

En cuanto a su posicion geogréfica, el puerto de Cartagena se ubica en una importante
zona industrial y turistica del pais y en una zona comercial estratégica a nivel mundial que
ha ido ganado importancia desde los uUltimos afos, lo que le permite configurarse como un
importante punto de conexién internacionalmente. El Gréfico 1 ilustra la evolucién de los
transbordos en el Caribe entre 1999 y 2011. Se identifica un cambio en la participacién de
los transbordos en los puertos a favor de la bahia de Cartagena que pasé de contar con
una participacion del 7% a una de 13%, mientras que la participacion de otros puertos se
mantuvo o disminuyd (Sanchez, 2013).

Grafico 1. Evolucion del triangulo de transbordos entre 1999 y 2011
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Fuente: (Sanchez, 2013).

Su ubicacién en el Caribe y su cercania al canal de Panama lo posicionan dentro del mayor
nodo de conectividad en el mundo, por encima del canal del Suez, Shangai y Singapur.
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Esta medida de conectividad tiene en cuenta el niumero de viajes de las embarcaciones a
lo largo de las distintas rutas y la magnitud de la conectividad se calculdé a partir de
informacién de 16.363 buques para el afio 2007 (Kaluza, Kolzsch, Gastner, & Blasius,
2010). Adicionalmente, la posicién estratégica del Caribe permite conectar a los grandes
centros de produccion asidticos con los grandes centros de consumo europeos y
norteamericanos al hallarse en las rutas madre de las lineas navieras mundiales.

El tamafio del mercado colombiano representa también una ventaja para las conexiones
puesto que cuenta con una amplitud suficiente para ofrecer carga doméstica (de
importacion y exportacidn) para el pais y de alli distribuir hacia el resto del Caribe. Esta
masa critica lo distingue de paises como Panama y Jamaica, que no pueden competir en el
tamanfio de la potencial carga doméstica para el pais.

A las ventajas que ofrece el puerto por su ubicacién se suman las caracteristicas que le
permiten diferenciarse de otros puertos del Caribe; la excelencia operativa del puerto que
se traduce en la reduccion de los tiempos de espera se explican por las inversiones en
tecnologia y en sus sistemas para el manejo de la informacién en tiempo real; las tarifas
gue ofrece son competitivas frente a los demas puertos y sustancialmente menores a las
ofrecidas antes de la privatizacion (ver Grafico 2); y la caracteristica de contar con un
personal capacitado cuyo ambiente laboral ha sido destacado con el premio de “Great
Place to Work”, para los afios 2012 y 2013. Esta serie de ventajas aseguran el
funcionamiento del puerto las 24 horas del dia y todos los dias de la semana con una alta
calidad en sus servicios.

Grafico 2. Reduccion de los fletes desde la privatizacién de los Puertos
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Fuente: citado por (Sociedad Portuaria Regional de Cartagena (SPRC) - Contecar, 2013).
*Precios constantes de 2012.
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El transporte maritimo es el medio de transporte mas eficiente en términos de ahorro de
energia cuando se recorren grandes distancias con una gran carga. A esto se suma el
hecho que para el afio 2006, el 90% del comercio internacional era transportado por
medio de buques (Kaluza, Kolzsch, Gastner, & Blasius, 2010). Estas condiciones establecen
la importancia de contar con un puerto capaz de aprovechar las ventajas de este medio de
transporte de carga, de la ubicacién del puerto de Cartagena dentro del tridngulo de
transbordos del Caribe y dentro del mayor nodo de conectividad del mundo.

1.2. El puerto comparado

El trafico en todas las zonas portuarias del pais ha aumentado en los ultimos anos y la
posiciéon de cada una de las zonas en términos de trafico se ha mantenido relativamente
estable. Se destaca el caso del Puerto de Cartagena que para el afio 2006 se ubicaba en
tercer lugar, por debajo de Santa Marta y la Guajira con un trafico de 16.392.632 de
toneladas y para el aifio 2012 se mantiene en tercer lugar, por debajo de Santa Marta y el
Golfo de Morrosquillo pero empezando a superar a la Guajira en toneladas con un trafico
de 33.409.891 toneladas.

Grafico 3. Trafico portuario por zona portuaria
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Fuente: (Ministerio de Transporte, 2012).

Sin embargo, el ranking de los puertos colombianos respecto al trafico portuario o a la

carga movilizada se modifica cuando se excluye el transporte de combustibles y carbdn. Si

no se contabilizan los combustibles y los aceites minerales, el Puerto de Cartagena se

ubica en primer lugar en toneladas de carga movilizadas para el afio 2012, movilizando el
5



l " FEDESARROLLO

41% de la carga, seguido de Buenaventura que movilizé el 31%. Adicionalmente, la carga
del Puerto de Cartagena se compone en su mayoria por carga en transito, de tal modo que
el 98% de la carga en transbordo del pais se moviliza por el Puerto de Cartagena (ver
Gréfico 4).

Grafico 4. Toneladas movilizadas en 2012 excluyendo combustibles y aceites minerales
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Fuente: (COLFECAR & Quintero Hermanos, 2012)

Excluyendo carbdn y aceites minerales, el Puerto de Cartagena es el principal puerto
colombiano para el comercio exterior con Estados Unidos, Canadda y Europa. El Puerto de
Cartagena tiene una participacion del 39% del comercio exterior en la carga con destino a
Europa y un 38% de participacion en la carga con destino a Estados Unidos y Canada
(Grafico 5).

1 . . .
Se incluyen todas las terminales para los Puertos, por lo que los datos no corresponden Unicamente a la
SPRCy Contecar para el caso de Cartagena.

6



Grafico 5. Importaciones y exportaciones 2012 excluyendo minerales y aceites minerales

Europa EEUU y Canada

M Barranquilla
H Buenaventura

Cartagena

W Santa Marta

m Otros

Fuente: (COLFECAR & Quintero Hermanos, 2012)

El puerto de Cartagena es ademas el primero en exportaciones hacia todos los paises, si se
excluyen los productos mencionados. Cartagena en ese caso se ubica nuevamente en el
primer lugar con una participacion del 49% seguido de Buenaventura con una
participacion del 25% (COLFECAR & Quintero Hermanos, 2012).

El Puerto de Cartagena es ademas el principal puerto de transbordos del pais. Para el afio
2012 del total de TEUs movilizados, el 68% representaba carga de transbordo, el 14% eran
importaciones, el 10% eran exportaciones y el 8% se trataba de contenedores vacios
(Sociedad Portuaria Regional de Cartagena (SPRC) - Contecar, 2012).

De 2005 a 2007 y de 2009 a 2011, la SPRC ha sido seleccionada por la Caribbean Shipping
Association como el Mejor Puerto del Caribe, compitiendo con puertos como el de
Houston, Miami, New Orleans, Kingston, Panamad, Republica Dominicana, México entre
otros. Adicionalmente, en el top 100 de los puertos publicado por Containerisation
International, Cartagena pasé del puesto 71 en 2011 al puesto 62 en 2012, con un
incremento en un 18,8% en el volumen de carga movilizada.

1.3. Retos y oportunidades
La firma de tratados TLC representa una oportunidad importante para la ampliacién del
comercio internacional y por tanto para los servicios que ofrece el Puerto de Cartagena.
Actualmente, existen tratados de Libre Comercio suscritos (AELC de Suiza, Liechtenstein,
Noruega e Islandia, Unidn Europea, , Reino Unido y Japén) Acuerdos Vigentes (México, el
salvador, Guatemala, Honduras, CAN, Mercosur, CARICOM, Chile, Efta, Canadd, Estados

7



f " FEDESARROLLO

Unidos, alcance parcial con Venezuela, Cuba, Nicaragua) y estdn en negociacion acuerdos
con Turquia, Japdn y la Alianza del Pacifico (Ministerio de Comercio, Industria y Turismo).
La capacidad del Puerto de Cartagena para responder a estas oportunidades sera
determinante para la competitividad del pais.

e Ampliacion del canal de Panama

La ubicacién geografica y la ampliacion del Canal de Panama lo posicionaran como el nodo
maritimo de conectividad mas importante a nivel mundial, por encima de importantes
rutas de acceso comercial como lo son el canal de El Suez, Shanghdi y Singapur. De hecho,
es una plataforma que una vez ampliada, garantizara menores costos de transporte dada
la capacidad de los buques que la transitardn. El proyecto que actualmente se puso en
funcionamiento en el canal de Panama permitira contar con el transito de embarcaciones
de hasta 14.000 TEUS, lo cual implicara reducciones en el costo de transporte por TEU.

e Cambios en el tamaio de la flota

Panamad se habia visto rezagado cuando la naviera American President Lines (APL) cred
una red de transporte que no utilizaba el Canal de Panama y hacia uso de buques
Postpanamax, debido a la necesidad que tenia de aprovechar las economias de escala que
ofrecian los buques de mayor tamafo. Las economias de escala se traducen en que los
barcos mas grandes podran ofrecer menores fletes, mayores frecuencias, mas rutas,
menores tiempos de transito y por tanto una mayor conectividad. Segun un modelo de
costos calculado por la SPRC y Contecar, se estima que pasar de un buque con capacidad
de 2.500 TEUs a uno de 12.000 TEUs representa un ahorro del 40% en dodlares por TEU
(ver Figura 1). Con el proyecto de ampliacién, Panama podra de nuevo entrar a competir
aceptando los bugues Postpanamax que le permiten al comercio mundial ahorros en
costos y tiempos de los servicios (Gonzales, 2013).
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Figura 1. Ahorros en costos de transporte maritimo segun capacidad del barco
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Fuente: modelo estimado por la SPRC y Contecar.

Tras su ampliacion, el Canal de Panamd podra recibir buques de mayor dimensién vy
capacidad. Actualmente, los buques mds grandes que atraviesan el Canal tienen una
eslora (largo) de 294 metros, una manga (ancho) de 32,2 metros y un calado
(profundidad) de 12 metros, para una capacidad de 5.000 TEUs. Los buques mas grandes y
eficientes, denominados Postpanamax, cuentan con una eslora de 366 metros, una manga
de 49 metros y un calado de 15,2 metros (ver Figura 2), con una capacidad de hasta
14.000 TEUs.

Figura 2. Cambio en el tamafio de los buques por la ampliacion del Canal de Panama
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Fuente: (Maritime Connector).
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Con la ampliacién del Canal, se continuard consolidando el proceso de sustituciéon de
barcos mds pequefios por buques de mayor tamafio y capacidad como se ilustra en
Grafico 6. El pais debe estar preparado para estos cambios pues la llegada de las naves
mas grandes incrementara la conectividad y la competitividad colombianas, con mas rutas
directas y mejores fletes.

Grafico 6. Evolucion del tamafio de los barcos en TEUs
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Fuente: (Sanchez, 2013).

e Proyecto de ampliacion

En sintonia con la ampliacidn del Canal de Panamad y con las oportunidades que hoy ofrece
el comercio global, Cartagena ha dispuesto un esquema de transformacion tecnoldgica,
gue entre 2007 y 2011 se vio materializado en aumentos significativos de los activos y del
capital de las empresas del sector (25%). Entre 2013 y 2019 la SPRC-Contecar planea
invertir cerca de 600 millones de ddlares en la ampliaciéon de su capacidad y de su
tecnologia logistica, con el objetivo fundamental de poder aumentar el flujo de carga al
garantizar el paso de buques de mayor capacidad. El Puerto de Cartagena se conecta hoy
con cerca de seiscientos puertos en el mundo. El reto es convertirse en el principal HUB
del continente americano y estar entre los treinta puertos mdas importantes del mundo,
por volumen de carga.

Por ultimo, Cartagena a través de estas nuevas inversiones estaria respondiendo a tiempo
a las iniciativas de consolidacién de nuevos proyectos de puertos en el Caribe, como lo es
el caso de Moin, Mariel, Guadalupe, Puerto Cabello y Colén. Asi como también daria
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respuesta a la creciente demanda de servicios portuarios, que refleja un importante
aumento en 17 millones de contenedores adicionales de 2012 a 2044 (ver Grafico 7).

Grafico 7. Demanda estimada adicional de servicios portuarios - Contenedores
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Fuente: (Sociedad Portuaria Regional de Cartagena (SPRC) - Contecar, 2012).

Adicionalmente, el costo de desarrollo de la terminal de Contecar, en délares por TEU, se
encuentra entre los mas bajos, lo que representa una ventaja frente a los desarrollos en
infraestructura que se estan llevando a cabo en otros puertos actualmente.

Grafico 8. Costo de desarrollo de las terminales a nivel mundial por TEU
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Fuente: Moffat and Nichols citado por (Sociedad Portuaria Regional de Cartagena (SPRC) - Contecar, 2013).
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2. Impacto economico del Puerto de Cartagena

2.1. Encadenamientos productivos

La estimacion del impacto econdmico del Puerto de Cartagena no solo debe tener en
cuenta el aporte al valor agregado que genera su operacion sino, también, la incidencia
indirecta sobre otros sectores de la economia a través de la demanda de insumos que este
realiza para su funcionamiento (encadenamientos hacia atras) y, a su vez, los efectos que
tengan estos sobre sus proveedores. De otro lado, también es posible identificar los
sectores que demandan los servicios de los puertos como consumo intermedio para la
produccién y la prestacién de servicios de cada uno de los sectores (encadenamientos
hacia adelante).

2.1.1. Encadenamientos hacia atras

La estimacion del impacto econdmico del Puerto de Cartagena no solo debe tener en
cuenta el aporte al valor agregado que genera su operacién, sino también, la incidencia
indirecta sobre otros sectores de la economia a través de la demanda de insumos que este
realiza para su funcionamiento.

La metodologia de encadenamientos hacia atras (backward linkages) permite estimar la
capacidad de un sector de arrastrar directamente a otros ligados a él, por su demanda de
bienes de consumo intermedio vy, estimulando, a su vez, la actividad de estos sectores a
través de sus proveedores, los proveedores de los proveedores y los hogares (Anexo 1).

Para la estimacién de los encadenamientos se construye la matriz insumo-producto, la
cual presenta de forma resumida las relaciones intersectoriales de oferta y demanda, lo
gue permite identificar la manera como los cambios de un sector afectan la oferta y
demanda de los demas sectores o la economia en su conjunto. A partir de esta matriz, es
posible calcular los siguientes efectos (Figura 3):

e Efecto directo: efecto que resulta de la operacion directa del sector (efecto
sector) y de sus proveedores directos (primera ronda).

e Efecto indirecto: efecto que se genera cuando los proveedores del sector
demandan bienes y servicios de sus proveedores para satisfacer su propia
demanda.

e Efecto inducido: efecto que se genera cuando proveedores, empleados y hogares
vuelven a gastar recursos en la economia, generando asi nueva actividad
econdémica.

12
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o Efecto total: corresponde a la suma del efecto directo, el efecto indirecto y
el efecto inducido.

Figura 3. Estructura de los encadenamientos hacia atras

oo

Puerto de Cartagena

Hogares

Proveedores

——
Efecto Directo Proveedores de los proveedores

Efecto Indirecto
Efecto Inducido

Fuente: elaboracion propia

Los efectos de la produccion del puerto de Cartagena que se analizan son los que tiene
sobre el consumo intermedio y el valor agregado, en sus componentes de remuneracién al
trabajo y al capital y los impuestos de produccién.

De manera especifica, el consumo intermedio hace referencia al valor de los bienes y
servicios utilizados como insumos para obtener los productos finales del sector y
comprende el costo de las materias primas o de los materiales utilizados en Ila
produccién de bienes y servicios, el alquiler de inmuebles y otros costos tales como
energia eléctrica, gas y agua; correos y teléfono; combustibles y lubricantes; el
mantenimiento de edificios; fletes; alquiler de maquinarias y equipos; honorarios
profesionales y técnicos; servicios de computacion, entre otros.

Por otro lado, el valor agregado de una economia se define como la diferencia entre el
valor de produccién y el valor del consumo intermedio de un sector. Esta
compuesto por la remuneracion a los asalariados y al capital fijoy los impuestos,
netos de subsidios sobre la produccion.
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e Consumo intermedio

El efecto del funcionamiento del puerto sobre el consumo intermedio se explica a través
de las demandas de bienes y servicios que haga el sector. Los requerimientos de factores y
servicios determinan la estructura de encadenamientos del puerto. Segun las cuentas
nacionales, el consumo intermedio de un sector que ofrece servicios complementarios y
auxiliares al transporte, del cual hace parte el puerto de Cartagena, se distribuye como lo
indica el Grafico 9.

Grafico 9. Consumo intermedio sector de servicios complementarios y auxiliares al transporte
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Fuente: Calculos de Fedesarrollo con base en informacion del DANE

El 30% del consumo intermedio se destina a los servicios a las empresas excepto los
financieros e inmobiliarios entre los que se encuentran los servicios arrendamiento de
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maquinaria, de informatica, de investigacion, juridicos, de publicidad, de limpieza, entre
otros. La demanda de energia eléctrica representa el 10% mientras que los servicios
inmobiliarios de vivienda, el 9%. Los productos de la refinacion y el petrdleo, como la
gasolina, ocupan el siguiente lugar con el 8% de la participacion. La concentracion de la
demanda en los primeros rubros indica que estos sectores son aquellos que mas se
benefician por el funcionamiento del puerto y que por tanto presentan con él unos
encadenamientos directos mas fuertes.

e Efectos sobre consumo intermedio

A partir de la metodologia de Insumo-Producto es posible calcular el efecto total del
puerto sobre la economia al incluir el efecto directo de éste mas la suma del efecto sobre
los proveedores de los proveedores y los hogares.

Respecto del multiplicador del producto, se tiene que un aumento de 100 pesos en la
produccién del puerto corresponde a un aumento de 343 pesos en la produccién bruta
nacional (efecto total) de los cuales $143 son efecto directo: $100 que corresponden al
aumento de la produccion dentro del sector mismo (efecto sector) y $43 al aumento de la
produccién generado por los proveedores directos (efecto primera ronda); se impacta
también la produccion de los proveedores de los proveedores del sector en $30 (efecto
indirecto) y $171 corresponden al efecto inducido por el gasto de los hogares (Tabla 1).

Tabla 1. Efectos sobre el Consumo Intermedio

Coeficientes consumo
intermedio

Efecto sector 1

Primera ronda 0,43
Efecto indirecto 0,30
Efecto inducido 1,71
TOTAL 3,43

Fuente: Calculos de Fedesarrollo con base en informacion del DANE

Para expresar estos coeficientes en valores monetarios, se toma el valor de la produccion
del puerto2 y se aplican estos coeficientes. Para el afio 2011, los ingresos operacionales
del Puerto ascendieron a $384.558.172.860. La Figura 4 muestra el efecto total del puerto

% El valor bruto de produccion del Puerto de Cartagena se tomd como la suma de los ingresos operacionales
de la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena (SPRC) y de la Terminal de Contenedores de Cartagena
(Contecar).
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en miles de millones de pesos como la suma del efecto sector, primera ronda, efecto
indirecto neto y efecto inducido neto. De esta manera, se tiene que el efecto total del
Puerto de Cartagena sobre la economia es de $1,3billones, el cual se compone de $385 mil
millones por el efecto sector, $164 mil millones por un efecto de primera ronda, $144 mil
millones por el efecto indirecto del puerto y $656 mil millones por el efecto inducido.

Figura 4. Efectos sobre el consumo intermedio
Miles de millones de pesos 2011
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Efecto Efecto Efecto Efecto Efecto
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Fuente: Célculos de Fedesarrollo con base en informacion del DANE

El efecto total del puerto sobre consumo intermedio es de 1.3 billones de pesos de 2011
lo que representa el 5,1% del PIB de Bolivar para el 2011 y el 7,4% del PIB de Cartagena
para el mismo ano.

e [Efectos sobre el valor agregado

El efecto del aumento de 100 pesos en la produccién del puerto corresponde a un
aumento de 145 pesos de valor agregado para el total de la economia. Dicho efecto total
del valor agregado es la suma de 48 pesos del efecto sector’, 26 pesos del efecto de
primera ronda, 16 pesos del efecto indirecto y 55 pesos del efecto inducido (Tabla 2).

3 .

Otra forma de verlo es recordando que la composicién de valor de este producto es tal que por cada 100
pesos de producto, de ingreso, se gastan $48 en las remuneraciones de los factores y los impuestos, que son
valor agregado, y $52 en compra de materias primas y servicios que representan el consumo intermedio.
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Tabla 2. Efectos sobre el Valor Agregado

Coeficientes valor
agregado

Efecto sector 0,48
Primera ronda 0,26
Efecto indirecto 0,16
Efecto inducido 0,56
TOTAL 1,45

Fuente: Calculos de Fedesarrollo con base en informacion del DANE

Al calcular el valor bruto de produccién del puerto para aplicarle a esta magnitud los
efectos, es decir, multiplicar los ingresos operacionales de 2011 por los coeficientes de los
distintos efectos, se encuentra que el efecto total del Puerto sobre el valor agregado es
de $559 mil millones, de los cuales $284 mil millones corresponden al efecto directo
(suma del efecto sector mas primera ronda), $62 mil millones al efecto indirecto y $214
mil millones al efecto inducido.

Figura 5. Efectos sobre el valor agregado
Miles de millones de pesos 2011
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Efecto Directo Efecto Indirecto Efecto Inducido Efecto Total

Fuente: Calculos de Fedesarrollo con base en informacion del DANE

En términos de magnitud, se tiene que un efecto total de $559 mil millones del valor
agregado representa un 2,2% del PIB de Bolivar y un 3,1% del PIB de Cartagena”. El efecto
del Puerto sobre el valor agregado se compone de tres factores, a saber: la remuneracion
al trabajo y la remuneracion al capital y los impuestos indirectos. A continuacion se

4 . . .
Esta magnitud es menor que la que se vio para el consumo agregado. Para efectos de impacto en el PIB
regional lo apropiado es tomar este efecto sobre valor agregado
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presentan los resultados en términos de coeficientes para cada uno de los componentes
del valor agregado y los resultados en pesos al multiplicar los coeficientes por los ingresos
operacionales del puerto.

e Componentes del valor agregado

El efecto sobre la remuneracién al capital5 indica que un aumento de 100 pesos de
produccion en el puerto genera $19.9 de remuneracion al capital del sector, $16,9 al
capital de los proveedores, S11,1 al capital de los proveedores de los proveedores,
mientras que $36,7 pesos corresponde a la remuneracion por el efecto inducido por el
gasto de los hogares El efecto total de remuneracién del capital de la economia es de
$84.6 (Tabla 3).

Tabla 3. Efectos sobre la remuneracion al capital

Remuneracion al

capital Coeficientes
Efecto sector 0,20
Primera ronda 0,17
Efecto indirecto 0,11
Efecto inducido 0,37
TOTAL 0,85

Fuente: Calculos de Fedesarrollo con base en informacion del DANE

El efecto sobre la remuneracién al trabajo® indica que el aumento de 100 pesos de
produccion en el puerto genera $25,7 de remuneracion de sus asalariados, S8 a los
asalariados de los proveedores, $4,5 a los asalariados de los proveedores de los
proveedores y 17,5 pesos corresponde a la remuneracion por el efecto inducido por el
gasto de los hogares. En total, los asalariados de la economia reciben $55.7 por cada $100
producidos en el puerto de Cartagena (Tabla 4).

5 La remuneracion al capital hace referencia al excedente bruto de explotacion en las cuentas nacionales y
comprende las ganancias atribuibles al uso del capital como rentas, intereses, dividendos y regalias, entre
otros.

® La remuneracion a los asalariados comprende sueldos y salarios, prestaciones legales como vacaciones,
primas legales y extralegales, cesantia e intereses sobre las mismas y cotizaciones patronales obligatorias
como salud, pension y riesgos profesionales.
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Tabla 4. Efectos sobre la remuneracion al trabajo

Remuneracion Trabajo Coeficiente

Efecto sector 0,257
Primera ronda 0,080
Efecto indirecto 0,045
Efecto inducido 0,175
TOTAL 0,557

Fuente: Calculos de Fedesarrollo con base en informaciéon del DANE

El efecto total sobre los impuestos’ indica que el aumento de 100 pesos de produccién en
el puerto genera 5 pesos de impuestos a nivel nacional. De esta cantidad, $2,5
corresponden a los impuestos generados en el sector, $0,7 a los impuestos generados por
los proveedores, $0,4 a los impuestos de los proveedores de los proveedores y un $1,4

pesos corresponde a los impuestos por el efecto inducido por el gasto de los hogares
(Tabla 5).

Tabla 5. Efectos sobre los impuestos a la produccion

Impuestos a la produccion Coeficiente

Efecto sector 0,025
Primera ronda 0,007
Efecto indirecto 0,004
Efecto inducido 0,014
TOTAL 0,050

Fuente: Calculos de Fedesarrollo con base en informacion del DANE

La Figura 6 resume los efectos en miles de millones de pesos de la produccién del puerto
sobre la remuneracion al trabajo, al capital y a los impuestos.

7 Los impuestos directos a la produccidn se refieren a los impuestos que pagan las compaiiias por la
utilizacion de los factores de produccion y corresponden a los pagos por SENA, ICBF, impuesto de timbre,
impuesto de rodamiento, avisos y tableros y el impuesto de industria y comercio, ICA.
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Figura 6. Resumen de los efectos sobre trabajo, capital e impuestos
Miles de millones de pesos
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Fuente: Célculos de Fedesarrollo con base en informacion del DANE

e Empleo

La SPRC y Contecar suman en total 862 empleados para el aino 2013. Adicionalmente, al
tener en cuenta el volumen de empleo generado por los operadores, el nimero de
empleos del sector es 1.866 (Tabla 6).

Tabla 6. Empleados de los operadores portuarios

Operadores Numero de
empleados
IMPOTARIJA 440
SESCARIBE 163
SEIMAR 104
SST 152
EQUILOG 145

Fuente: Informacién suministrada por SPRC-Contecar
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Los efectos encadenados sobre el puerto indican que a partir del efecto sector de 1.866
empleos, se generan un total de 11.366 empleos por la actividad del puerto. De estos
empleos, 4.488 son resultado directo de la actividad del puerto (sector mas primera
ronda): los 2.622 que corresponden al efecto de primera ronda sobre el empleo de los
proveedores se suman a los empleados de la sociedad portuaria y a los de los operadores;
1,321 corresponden al efecto indirecto sobre el empleo de los proveedores de los
proveedores y 5.526 son los empleos que se generan cuando los hogares vuelven a gastar
sus ingresos en la economia (Figura 7).

Figura 7. Efectos sobre el nimero de empleados

Efecto Primera Efecto Efecto Efecto

sector Ronda Indirecto Inducido Total

Fuente: Calculos de Fedesarrollo con base en informacion del DANE y SPRC-Contecar

e Resumen resultados

El Grafico 10 sintetiza los resultados del efecto del aumento de un peso en la produccién
del puerto sobre toda la economia segun los efectos sobre el consumo intermedio, el
valor agregado y los componentes del valor agregado. El Grafico 11 resume los efectos del
funcionamiento del puerto sobre la economia nacional en miles de millones de pesos.
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Grafico 10. Efectos del aumento de un peso en la produccion del puerto, en pesos.
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Fuente: Célculos de Fedesarrollo con base en informacion del DANE

Grafico 11. Efectos del funcionamiento del puerto sobre la economia en miles de millones de
pesos
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2.1.2. Encadenamientos hacia adelante

Los encadenamientos hacia adelante permiten identificar los sectores que demandan los
servicios de los puertos como consumo intermedio para la produccién y la prestacién de
servicios de cada uno de los sectores. De esta forma, los encadenamientos hacia adelante
miden la capacidad que tiene un sector o una industria de estimular a los demas a raiz de
un aumento en la oferta de los servicios que ésta presta (Hernandez, 2011), (Miller &
Blair, 2009).

El Grafico 12 sintetiza los sectores que usan los servicios complementarios y auxiliares al
transporte como consumo intermedio para llevar a cabo sus actividades. Los servicios de
transporte terrestre y comercio representan el 43% de la demanda a los servicios
complementarios y auxiliares al transporte, seguido por un 11% de los diferentes servicios
a las empresas con excepcion de los servicios financieros e inmobiliarios.

Grafico 12. Encadenamientos directos hacia delante de los servicios complementarios y
auxiliares al transporte
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Fuente: Calculos de Fedesarrollo con base en informacion del DANE
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El cdlculo de los encadenamientos hacia adelante se divide en un efecto directo producido
por la oferta del sector y de un efecto indirecto que tiene en cuenta los encadenamientos
totales del sector que se generan en el incremento de la oferta del sector de servicios
complementarios y auxiliares al transporte dentro del cual se encuentra el puerto.

Un incremento de 100 pesos en la produccién del Puerto de Cartagena, genera un efecto
directo de 17 pesos en el aumento de la produccién de las industrias que hacen uso del
puerto dentro de su consumo intermedio. Al calcular los efectos totales, incluyendo los
encadenamientos de los sectores, se tiene que el efecto de aumento total es de 136
pesos.

Por otro lado, al extender el anadlisis de encadenamientos hacia adelante y calcular el
impacto del aumento de la oferta del puerto sobre el valor agregado en la economia,
generado por los efectos directos e indirectos, se tiene que un aumento de 100 pesos en
la produccion del puerto genera un efecto directo de 8 pesos de valor agregado de la
economia al tener en cuenta los sectores que demandan servicios del puerto.

Ahora bien, si se incluye la demanda de los hogares como un sector adicional dentro de la
economia, los efectos totales incluirian el denominado efecto inducido. En este caso, el
efecto total de 100 pesos sobre el consumo intermedio seria de 167 pesos y el efecto
sobre el valor agregado seria de 76 pesos (Tabla 7).

Tabla 7. Efectos directo y total hacia adelante de un aumento de 100 pesos en la produccion del

puerto
Efecto Efecto Total
Directo
Consumo
Intermedio 17 167
(pesos)
Valor Agregado 8 76

(pesos)

Fuente: Calculos de Fedesarrollo con base en informacion del DANE

De esta manera, se tiene que mientras 100 pesos adicionales en la produccién del puerto
provocan un estimulo de 343 pesos a través de la demanda que hace al resto de sectores
de la economia, el mismo aumento de 100 pesos estimula la oferta de los otros sectores
en 167 pesos. En términos de valor agregado, el estimulo a la demanda de los 100 pesos
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adicionales se traduce en un aumento de 145 pesos de valor agregado para la economia
mientras que impulsa un aumento de la oferta en 76 pesos de valor agregado.
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2.2. Impacto de la ampliacion
Los Modelos de Equilibrio General son una herramienta util para apoyar las discusiones de
politica econdmica con modelos tedricos que hacen uso de variables reales de la
economia. La posibilidad de hacer modificaciones y especificaciones al modelo permite
establecer alcances segun la necesidad del investigador.

En la siguiente seccion se introduce el modelo y algunos supuestos importantes que se
realizaron con el fin de calcular los impactos macroecondmicos del Puerto, asi como los de
su ampliacidn, y, en seguida, se presentan los resultados de las simulaciones realizadas a
partir del modelo y de la informaciéon suministrada por el Puerto.

Esta subseccién consta de tres ejercicios de simulacién de impacto: 1) el efecto de la
inversién realizada por el Puerto para llevar a cabo su proyecto de ampliacion, que se
compone en general de las obras civiles de adecuacién y de la compra de maquinaria y
equipo; 2) el efecto de la ampliacion de la produccién del Puerto que se expresa en un
aumento de la capacidad operativa de éste para prestar sus servicios; y 3) el efecto del
transbordo sobre la economia al cuantificar su importancia en términos de aporte al PIB.

e Modelo de Equilibrio General

El modelo de equilibrio representa en forma de ecuaciones la estructura econdmica, de
manera conjunta e interdependiente, al representar los patrones de oferta y demanda y
los distintos agentes que hacen posible el funcionamiento de la economia, a saber: los
consumidores, las empresas, el gobierno, y el sector externo. 8

Los modelos de equilibrio general son utiles para analizar los resultados en toda la
economia de choques econdmicos de distinto tipo, como, por ejemplo, el choque que se
produce a partir de un proyecto de inversion en infraestructura como el proyecto de
ampliacién del Puerto de Cartagena.

La simulacién permite establecer una comparaciéon entre dos distintos escenarios: un
escenario base y un escenario simulado en el que se introducen los cambios producidos
por el proyecto de inversidon. Al comparar ambos escenarios, es posible estimar los efectos
de los choques que producen los proyectos. El proyecto de ampliacidn del Puerto tiene
dos efectos principales sobre la economia que consisten en la mayor inversion que hace el

® El modelo estimado es de equilibrio general computable programado en un lenguaje algebraico de modelo
a través de GAMS (Perdomo, 2008).
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sector para llevar a cabo el proyecto y, por otra parte, los efectos sobre la produccién del
sector, una vez se cuente con un puerto mas amplio y con mayor capacidad operativa.

El primer efecto se calcula a través de un choque de inversién, producido a partir de los
desembolsos de inversion en las obras civiles necesarias para adecuar el puerto, en la
compra de maquinaria y equipo y en la optimizacién de operaciones. Este primer choque
es de naturaleza transitoria puesto que sus efectos sobre la economia tienden a
desaparecer una vez haya concluido el periodo de construccion.

El segundo efecto importante del proyecto consiste en el aumento de la capacidad de los
servicios ofrecidos por el puerto ampliado. Este aumento en el volumen de produccidn se
modela en un choque que establezca la cantidad de TEUs que podrd movilizar el puerto
afo a ano, a raiz de la ampliacidn. Este impacto, a diferencia del primero, tiene un efecto
permanente sobre la economia. De esta manera, no solo todos los sectores que hacen uso
de los servicios del puerto obtendran mejoras en su eficiencia a raiz de la existencia de un
puerto mas amplio y eficiente, sino que también los proveedores aumentaran sus ventas
de manera permanente.

e (Cierre macroeconomico

Para realizar las estimaciones a través del modelo de equilibrio se debe definir los
parametros que seran introducidos de forma exdgena al modelo y su contraparte de
variables que se ajustaran de manera enddgena. Para el cierre fiscal, se sigue la regla fiscal
adoptada en el pais de modo que el balance del gobierno es exdgeno, y se alcanza con un
esquema de impuestos enddgeno. La inversién privada es exdgena y estd impulsada por
los ahorros disponibles en la economia. Por ultimo, la tasa de cambio real es la variable
gue equilibra la balanza de pagos.

e fEfectos de inversion

El plan de ampliacidn del puerto consiste en una inversion de 588,49 millones de délares a
desembolsar entre los afios 2013 y 2020, alrededor de 1,15 billones de pesos de hoy. De
esta suma, como muestra el Grafico 13, el 60% de los recursos totales se destinara a la
realizacion de obras civiles para la adecuacidon de patios, bodegas talleres, dragado,
extension del muelle y para la adecuacion del canal de acceso. El 31% de la inversion se
destinara a la compra de equipos especializados como gruas, camiones y plataformas
entre otros. El restante porcentaje de la inversion se destinara a la optimizacién de la
operacion del puerto (8%).
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Grafico 13. Distribucidn de la inversidn por sector de destino
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Fuente: Calculos de Fedesarrollo con base en informacion de SPRC-Contecar

La mayor parte de las inversiones se realizara antes de 2017, afio para el cual se estima
que se habrd realizado el 82% de las inversiones programadas (Grafico 14). La distribucion
anual del plan inversion permite modelar afio a afio los choques especificos de inversién
en el modelo de equilibrio. Asi mismo, los primeros 4 afios del proyecto de ampliacién
consistiran en una inversioén intensiva en obras civiles mientras que, a partir del afio 2017,
la inversidn se concentrard en maquinaria y equipo si se incluye en este rubro la

optimizacién de operaciones.
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Grafico 14. Distribucidn plan de inversion por afio y destino
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Fuente: Célculos de Fedesarrollo con base en informacion de SPRC-Contecar

La inversion realizada por el Puerto de Cartagena representa para 2013 un 0,27% de la
formacién bruta de capital total del pais de ese afio. La inversion realizada en 2016 en el
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puerto representara alrededor de un 0,42% de la inversion total de la economia
colombiana mientras que para el afio 2020 la participacidon descenderd a 0,05%. A partir
de la programacion de la inversién realizada por el puerto y de las estimaciones de
proyeccién del crecimiento de la formacién bruta de capital del pais, se estima la
magnitud del choque de inversion que producira el proyecto. Es posible distinguir la
inversion que realiza el puerto segln su destinacién, bien sea para la compra de
maquinaria y equipo o para la construccién de obras civiles. Esta distincién permite
calibrar los parametros de participacién por tipo de inversion, dado que cada componente
se comporta de manera distinta (Gréfico 15).

Grafico 15. Choque de inversion producido por el proyecto de ampliacion
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Fuente: Célculos de Fedesarrollo con base en informacion de SPRC-Contecar, DANE

La inversidon en maquinaria y equipo se realiza a través de la importacidn de los bienes de
capital mientras que la inversién en obras civiles tiene impactos sobre el empleo y la
demanda de insumos. Por esta razén, la construccion de obras civiles, como las que
realizard el puerto, suscitan una demanda importante de empleo local y de insumos de
construccidn cuyo origen es nacional. Por otro lado, la inversién en maquinaria y equipo
supone un aumento de las importaciones del pais.

La Tabla 8 resume los resultados de la inversién del proyecto de ampliacion del puerto
sobre las principales variables de la economia. La tabla compara el escenario base
(Business as Usual), en el cual no se hace ninguna modificacion a la trayectoria proyectada
de la economia, y el escenario del Proyecto sobre el cual se introdujo el choque de
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inversion. Para el afio 2020, la diferencia entre el PIB del escenario base y el PIB del
escenario con el proyecto del puerto es de 0,04%. La diferencia entre escenarios significa
gue con motivo del proyecto de inversién, la economia colombiana en el afio 2020 tendr3
un PIB mayor en 300 mil millones de pesos respecto de la situacién en la que no se tiene la
inversion del puerto. El resultado agregado no varia cuando se introduce la distincidn de la
inversidon en maquinaria y equipo y en obras civiles; continua siendo 0.04%.

Tabla 8. Resultados de la inversion del puerto sobre la economia

Diferencia (%)

Billones de pesos corrientes Escenario Proyecto Diferencia Proyecto -
base 2020 2020 Proyecto - Base
Base

PIB Real a Precios de

Mercado 747,32 747,61 0,30 0,04%
-Consumo Privado 528,22 528,47 0,25 0,05%
-Consumo Publico 123,69 123,74 0,05 0,04%
-Inversion 117,38 117,43 0,06 0,05%
-Exportaciones 112,88 112,90 0,02 0,02%
-Importaciones -134,85 -134,93 -0,09 0,06%
indice Tasa de Cambio Real 1,03 1,03 0,00 -0,01%

Fuente: Célculos Fedesarrollo con base en Modelo de Equilibrio General Computable de Fedesarrollo

e [Efectos de la ampliacion

Ademas de tener mayor capacidad y eficiencia, con su ampliacién, el puerto diversificara
aun mas su abanico de servicios portuarios y logisticos, lo cual incrementara el impacto
sobre los encadenamientos y la economia.. El proyecto de ampliacion tiene inversiones
importantes hasta el afo 2016, como se evidencié en el Grafico 14. De igual forma, las
mayores tasas de crecimiento anual en el volumen de carga corresponden a 2016 y 2017,
cuando crece un 26% y un 27%, respectivamente. A partir del afio 2022, la capacidad de
carga del puerto se mantendrd en 5.4 millones de TEUs (Grafico 16), cercanos a los niveles
actuales del puerto de Nueva York.
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Grafico 16. Volumenes de carga proyectados del Puerto de Cartagena 2013-2022
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Fuente: Célculos de Fedesarrollo con base en informacion de SPRC-Contecar

La composicion de la carga se mantiene relativamente constante entre 2013 y 2014. Entre
2013 y 2022, se destaca el transbordo que pasa de una participacidon del 69%, sobre el
total de la carga movilizada, en el aflo 2013, a una participacion estimada de 77% de la
carga total, para el afio 2022 (Gréfico 17).

Grafico 17. Composicion volimenes de carga del Puerto de Cartagena
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Fuente: Calculos de Fedesarrollo con base en informacion de SPRC-Contecar

La Tabla 9 resume los resultados, sobre las principales variables macroecondmicas de la
economia, de la existencia de un Puerto mas amplio y por tanto con una mayor capacidad
de carga. El efecto del aumento en la capacidad de produccién del puerto, medida por el
aumento en los voliumenes de TEUs movilizados, significa para la economia en el afio 2020
un aumento de 740 mil millones de pesos, es decir, un PIB mayor en un 0,1% respecto de
aquel que se hubiese observado sin un puerto ampliado.
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Tabla 9. Resultados de ampliacion de la capacidad del puerto sobre la economia

. Diferencia Diferencia (%)
Escenario Proyecto

Billones de pesos corrientes base 2020 2020 Proyecto - Proyecto -
Base Base

PIB Real a Precios de

Mercado 747,32 748,06 0,74 0,10%
-Consumo Privado 528,22 528,32 0,11 0,02%
-Consumo Publico 123,69 123,81 0,12 0,10%
-Inversién 117,38 117,40 0,03 0,02%
-Exportaciones 112,88 113,20 0,32 0,28%
-Importaciones -134,85 -134,69 0,16 -0,12%
indice Tasa de Cambio Real 1,03 1,03 0,00 0,04%

Fuente: Célculos Fedesarrollo con base en Modelo de Equilibrio General Computable de Fedesarrollo

La Tabla 10 resume los resultados consolidados de ambos choques, la inversién producto
de los desembolsos del puerto en maquinaria y equipo y en obras civiles y la mayor
capacidad de produccién del puerto debido a la ampliacién del puerto que se traduce en
un aumento en los volumenes de contenedores movilizados por el puerto. La conjuncién
de ambos efectos tiene un impacto de 1,31 billones de pesos en el PIB de 2020 respecto
de lo que habria sucedido sin proyecto de ampliacién, equivalentes al 0,17% del PIB
Nacional. El consumo de la economia en general aumenta debido a los mayores ingresos
gue perciben los hogares y el gobierno aumentando asi su capacidad de gastar en la

economia.

Tabla 10. Resultados de la inversién y de la ampliacién de la capacidad del Puerto

. Diferencia Diferencia (%)
Escenario Proyecto

Billones de pesos corrientes base 2020 2020 Proyecto - Proyecto -
Base Base

PIB Real a Precios de

Mercado 747,32 748,62 1,31 0,17%
-Consumo Privado 528,22 528,87 0,65 0,12%
-Consumo Publico 123,69 123,91 0,22 0,17%
-Inversién 117,38 117,47 0,10 0,08%
-Exportaciones 112,88 113,23 0,34 0,30%
-Importaciones -134,85 -134,85 -0,01 0,01%
indice Tasa de Cambio Real 1,03 1,03 0,00 0,02%

Fuente: Célculos Fedesarrollo con base en Modelo de Equilibrio General Computable de Fedesarrollo
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e Transbordo

La carga en transbordo en el puerto tiene una participacion mayoritaria respecto de la
carga de importacién y exportacion. El aumento en la participacidn de los transbordos en
la carga del puerto responde al posicionamiento comercial de Cartagena como importante
punto comercial. Con el fin de cuantificar la importancia del transbordo del puerto sobre
la economia colombiana, se realiza una simulacién a través del modelo de equilibrio
general de Fedesarrollo.

Para estimar el efecto de la pérdida de la carga de transbordo, se simula un nuevo
escenario base en el cual el puerto continda su funcionamiento sélo con la carga que es de
importacion y de exportacidon. Es importante aclarar que la simulacion de este escenario
es optimista toda vez que la pérdida de la carga de transbordo impacta también la
competitividad del pais y afecta de manera negativa la carga doméstica.

El nuevo escenario incluye la disminucidn de la produccién causada por la pérdida de la
carga de transbordo. Este escenario se compara con otro escenario en el cual el puerto
continuaria con sus proyecciones normales de carga de importacién, exportacion y
transbordo, segun su proyecto de ampliacion. Este segundo escenario corresponde a la
simulacién de la ampliacidn del puerto resumida en la Tabla 9.

La Tabla 11 resume los resultados de la comparacion de los distintos escenarios: La
diferencia entre el escenario con proyecto y el escenario sin transbordo es de 0,17% sobre
el PIB; por otro lado, segun el resultado de la Tabla 9 de un impacto de 0,10% de aumento
en el PIB debido al proyecto de ampliacién, se determina que la pérdida en el PIB de la
economia debida a una situacién en la que no exista transbordo es de 0,07% lo que
corresponde a una pérdida total de 550 mil millones de pesos en 2020.

Tabla 11. Resultados de la eliminacidn de la carga en transbordo, en el escenario de ampliacion

Escenario Escenario sin Pérdida por
Billones de pesos corrientes base 2020 transbordo 2020 eliminacion del % Pérdida
transbordo
PIB Real a Precios de Mercado 747,32 746,77 -0,55 -0,07%
-Consumo Privado 528,22 528,14 -0,08 -0,02%
-Consumo Publico 123,69 123,60 -0,09 -0,07%
-Inversion 117,38 117,35 -0,02 -0,02%
-Exportaciones 112,88 112,64 -0,24 -0,21%
-Importaciones -134,85 -134,96 -0,12 0,09%

Fuente: Cdlculos Fedesarrollo con base en Modelo de Equilibrio General Computable de Fedesarrollo
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3. Impactos tributario, comercial y turistico

3.1. Impacto tributario
En este numeral se realiza la estimacion del impacto del Puerto de Cartagena en las
finanzas nacionales y departamentales y se comparan con los demas departamentos y
municipios. En el segundo numeral, se presenta el analisis del impacto fiscal del puerto a
través del calculo de elasticidades tributarias y del uso del efecto multiplicador del valor
agregado obtenido en el modelo de encadenamientos.

e Bolivar

Los Ingresos tributarios de Bolivar han aumentado un 120% en los ultimos 12 afios, con un
crecimiento del 84%, ubicdndose en todos los afos por encima del promedio de todos los
departamentos del pais. Para el afio 2000, el departamento de Bolivar recaudaba por
concepto de ingresos tributarios un total de $98.132 millones de 2010 y para el afio 2012
paso a recaudar $215.908 millones de 2010. El promedio de recaudo promedio de todos
los departamentos pasé entre los afios 2000 a 2012 de $84.028 millones a $155.026
millones.

Grafico 18. Evolucidn de los ingresos tributarios departamentales
Millones de pesos constantes de 2010
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Fuente: Célculos de Fedesarrollo con base en informacion del DNP

Respecto del resto de departamentos, Bolivar se ha mantenido en el sexto lugar en cuanto
al recaudo de ingresos tributarios, con una participacion del 4% del total recaudado en
todos los departamentos (Tabla 12). Esta posicion se mantuvo entre el afio 2000 y 2012,
pasando de un recaudo de $98.132 millones a $215.908 millones.
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Tabla 12. Ranking de ingresos tributarios departamentales

Millones de pesos de 2010

E)epartamento AoI2000RRParTiEin Scion Eepartamento 2012 Partlcrllpauo
Cundinamarca  516.455  19% Antioquia 1894223  18%
Antioquia 438.718 16% Cundinamarca 724.240 15%
Valle 323.993 12% Valle 504.036 10%
Santander 154.738 6% Santander 351.267 7%
Atlantico 129.609 5% Atlantico 264.944 5%
Boliver 5132 a% [l Bolvar 215508 4%
Boyaca 95.041 4% Boyaca 193.103 4%
Caldas 92.995 3% Meta 188.209 4%
Tolima 90.413 3% N. Santander 145.095 3%
Risaralda 70.672 3% Tolima 138.677 3%

Fuente: Célculos de Fedesarrollo con base en informacion del DNP

Sin embargo, cuando se corrigen los ingresos tributarios del departamento respecto del
tamafio de la poblaciéon Bolivar pierde posiciones en el ranking ubicdndose en el puesto 18
entre todos los departamentos.
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Grafico 19. Ingresos tributarios departamentales per capita
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Los impuestos que le representan el mayor recaudo al departamento son los impuestos a

la cerveza y a los licores. La participacion de las distintas fuentes de ingreso se ha

mantenido relativamente constante en el tiempo (Grafico 20).
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Grafico 20. Ingresos tributarios de Bolivar segtin origen
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e (artagena

Cartagena se ubica entre los municipios con mayor recaudo tributario en el pais tanto
para el afio 2000 como para el afio 2012. Su contribucidon al total de impuestos
recaudados es del 3%, alcanzando $135.350 millones en 2000 y $365.417 millones en el
afio 2012 (Tabla 13).

Tabla 13. Ranking de ingresos tributarios municipales

Millones de pesos de 2010

Municipio Aino 2000 % Municipio Ao 2012 %

Bogota, D.C. 1.896.314 39% Bogota, D.C. 5.110.574  40%
Medellin 463.808 10% Medellin 1.036.195 8%
Cali 366.082 8% Cali 608.322 5%
Barranquilla 137.444 3% Barranquilla 514.042 4%
Cartagena 135.350 3% Cartagena 362.417 3%
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Barrancabermeja 86.742 2% Barrancabermeja 205.880 2%
Envigado 59.663 1% Bucaramanga 182.626 1%
Pereira 58.759 1% ltagii 135.366 1%
Manizales 55.469 1% Pereira 129.028 1%
Palmira 55.317 1% Envigado 126.107 1%

Sin embargo, cuando se calculan los ingresos tributarios per capita, Cartagena desciende
verticalmente, ubicandose en el lugar 45 entre los municipios segun su recaudo tributario

Fuente: Calculos de Fedesarrollo con base en informacion del DNP

municipal.

El origen de los ingresos tributarios de Cartagena se ha mantenido constante en los
ultimos 12 afos. Los rubros que mayor recaudo le significan al municipio son el Impuesto
predial y el impuesto a la Industria y Comercio mientras que la sobretasa a la gasolina y los
demads impuestos municipales le han reportado, en promedio, solamente un 20% de los

ingresos tributarios totales (Grafico 21).
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Grafico 21. Ingresos tributarios de Cartagena segun origen
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e Impacto Fiscal del Puerto de Cartagena

El impacto fiscal del Puerto de Cartagena se calcula a partir de dos fuentes, la primera
tiene en cuenta Unicamente los aportes fiscales del puerto y la segunda estima los
impactos directos e indirectos del puerto. El calculo del impacto directo tiene en cuenta
los pagos que hace el puerto al departamento, al municipio y a la nacidn; sin embargo,
este cdlculo directo subestima el impacto total de los pagos y por tanto se propone un
modelo que haga uso del efecto multiplicador sobre el valor agregado obtenido a partir de
la estimacién de los encadenamientos. De esta manera, es posible calcular el efecto
indirecto que produce el pago de los impuestos que hace el puerto sobre el PIB.

Los impuestos directos pagados por el puerto cuyo destino es departamental o municipal
son el impuesto predial, el impuesto de industria y comercio, el 20% de Ia
contraprestacion total pagada por el puerto y el 25% de la sobretasa a la gasolina; para el
afio 2012, el valor de los cargos mencionados ascendiéo a 10 mil millones de pesos
aproximadamente. Por otra parte, si se suman los impuestos nacionales y la
contraprestacion (renta, IVA, patrimonio, gravamen a movimientos financieros, el restante
80% de la contraprestacion y la tasa de vigilancia) pagados por el puerto, los pagos
ascienden a mas de 48 mil millones de pesos (Tabla 14).

Tabla 14. Impuestos directos pagados por el Puerto de Cartagena

Destino de los impuestos ~ Pesos para el aio 2012

Pagos regionales’ 10.323.030.332
Pagos totales 48.552.950.720

Fuente: Célculos de Fedesarrollo con base en informacion de SPRC-Contecar

Con el fin de obtener el impacto ampliado de los pagos tributarios del Puerto, se estiman
dos diferentes modelos segun el nivel territorial que se pretenda analizar. El primer
modelo estima los impactos a nivel regional (municipal y departamental) y el segundo
modelo lo hace a nivel nacional.

° Impacto regional

La magnitud total de los impuestos que reciben el nivel departamental y municipal se
establece a partir de la construccién de una variable de impuestos departamentales

9 . . . . . s .
Los pagos regionales corresponden a los impuestos cuyo destino es municipal mas los impuestos cuyo
destino es departamental.
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ampliados en la que se suman los impuestos cuyo destino es departamental y la suma de
los impuestos de todos los municipios del departamento de Bolivar.

Los impuestos con destino departamental utilizados en el trabajo fueron los impuestos a
la cerveza, a los licores, al cigarrillo y el tabaco, el impuesto sobre el registro y anotacion,
sobre vehiculos automotores, la sobretasa a la gasolina y otros impuestos menores con
destino departamental. Por su parte, los impuestos recaudados por los municipios son el
impuesto predial, el impuesto de industria y comercio, la sobretasa a la gasolina10 y otros
impuestos municipales menores.

Para hallar la relacién entre los tributos y el PIB, se calcula la siguiente ecuacién:
TAt = a+ ﬁPIBt (1)

Donde la variable T,; hace referencia al recaudo tributario ampliado de la regién de
Bolivar entre el 2000 y el 2012 y el PIB de Bolivar entre los mismos afios.

De esta ecuacion se obtiene el parametro 5 que es el pardmetro de expansion absoluto de
los impuestos al PIB, a partir del cual se calcula la elasticidad de los impuestosll.

Como se menciond, a partir del resultado del modelo de encadenamientos se tiene que el
efecto total del puerto sobre el valor agregado es de $558.763 mil millones al tener en
cuenta el efecto multiplicador de 1,45 del puerto en la economia.

Al considerar el parametro de expansion absoluto, es posible estimar la magnitud con la
cual los impuestos se relacionan con el PIB. Al comparar el factor de expansion estimado
para la region respecto del efecto total del puerto sobre la economia, se encuentra que el
efecto tributario total del puerto es de $13.833 mil millones, esto es, un efecto
multiplicador tributario de 1,34 si se compara con los impuestos pagados por el puerto
cuyo destino es departamental o municipal, es decir con los 10 mil millones de pesos
(Tabla 15).

° Impacto nacional

Para estimar el efecto nacional, se calcularon los impuestos totales pagados por el puerto
sumando aquellos que tenian destino nacional, departamental y municipal (Tabla 14) y

10 Ley 788 de 2002 establece las tarifas a la sobretasa a la gasolina de la siguiente manera: Tarifa Municipal
y Distrital: 18.5%, Tarifa Departamental: 6.5% Tarifa para el Distrito Capital: 25%.

! Una elasticidad es una medida de sensibilidad de una variable ante aumentos o disminuciones de la otra;
se mide en términos porcentuales.
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para el recaudo tributario se tomaron los impuestos totales de Bolivar segun las cuentas
nacionales desde el afio 2000 y 2012.

De esta forma, se calculé la relacion entre los tributos de Bolivar y el PIB de Bolivar de
forma semejante a la ecuacion 1. Con el mismo valor del efecto total del puerto sobre el
valor agregado, se obtuvo que al multiplicarlo por el nuevo parametro f3, el efecto
tributario del puerto a nivel nacional fue de 88.843 mil millones; al comparar dicho valor
con los 48 mil millones de pesos que paga directamente el puerto, se obtiene un
multiplicador tributario de 1,83 (Tabla 15).

La Tabla 15 resume los efectos tributarios del Puerto de Cartagena. Mientras que el
puerto paga de manera directa 10.323 mil millones de pesos en impuestos para la regién,
a través de los encadenamientos de la economia estd contribuyendo directa e
indirectamente con un pago de 13.833 mil millones de pesos en impuestos, lo que
corresponde a un efecto multiplicador tributario de 1,34. Por otra parte, el puerto paga de
manera directa un total de 48.552 mil millones de pesos; ahora bien, a través de los
encadenamientos se amplia esta generacién con un pago total de 88.843 mil millones de
pesos en la economia, es decir, tiene un multiplicador tributario nacional de 1,83.

Tabla 15. Efectos tributarios del Puerto

Pagos directos Efecto tributario
del puerto (miles ampliado del Multiplicador
de millones de puerto (miles de tributario
pesos) millones)
Regional 10.323 13.833 1,34
Nacional 48.552 88.843 1,83

Fuente: Calculos de Fedesarrollo con base en informacion del DNP
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3.2. Impacto comercial
El nivel de apertura de un pais puede tener un efecto positivo en la productividad total de
los factores (Miller & Upadhyay, 2000) (Edwards, 1997). Es deseable establecer entonces
como la ampliacién de la capacidad de carga del puerto de Cartagena impacta el comercio
internacional del pais.

La estimacion del impacto del puerto sobre el balance comercial del pais se realiza a
través de la construcciéon de un modelo econométrico. El modelo permite establecer la
relacion existente entre la apertura comercial y la conectividad maritima de un pais.
Adicionalmente, se calcula la relacion entre el indice de conectividad y el trafico portuario.

Para establecer la relacién que existe entre la tasa de apertura®® y la conectividad de un
pais via carga maritima, se estima una regresién a través de MCO (Minimos Cuadrados
Ordinarios) con datos de panel fijos teniendo en cuenta efectos fijos que controlan por
caracteristicas de pais y por otras variables como el PIB per capita.

El panel estimado cuenta con datos para 214 paises en un periodo de 1960 a 2013. Se
construyd un promedio de 5 afios para todo el periodo con el fin de disminuir el nimero
de variables omitidas en el panel. Se calcularon varios modelos de panel controlando por
distintas caracteristicas; la Tabla 16 resume los 3 modelos que mejor explicaban la tasa de
apertura segun distintas especificaciones.

La ecuacioén general estimada para el panel de efectos fijos por pais es:
Apertura; = Xy + a; + uy;

Donde la variable dependiente es la apertura y las variables explicativas varian segun la
especificacion seleccionada segun la Tabla 16. La Apertura; corresponde a las
exportaciones mas las importaciones de cada pais divididas por el PIB del pais. La variable
dependiente varia para cada pais (i) y para cada periodo de 5 afios (t). Las variables
explicativas X;; también son especificas de cada pais y para cada periodo. El parametro ¢;
es la constante de la regresidn que es especifico para cada pais. Por ultimo, u;; es el
término de error. La estimacion por efectos fijos de pais permite controlar por
caracteristicas propias de cada pais que no varian en el tiempo pero que podrian
distorsionar el efecto sobre la variable dependiente. De esta manera, al controlar por los
paises, es posible calcular el efecto neto de las variables explicativas sobre la variable
dependiente.

2 Suma de exportaciones mas importaciones, dividida por el PIB del pais.
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Tabla 16. Determinantes de la apertura comercial

1) 2 3)
VARIABLES Apertura Apertura Apertura

PIB per cépita (US$ constantes) 0.001*** 0.001**

(0.000) (0.000)
Superficie terrestre (km?) -0.000**
(0.000)
indice de conectividad de carga
maritima 0.565***
(0.117)
Calidad Infraestructura Portuaria 8.729%**
(2.763)
Constante 350.657***  43.616*** 22.247**

(129.217)  (6.498) (10.898)

Observaciones 1,600 422 277
R-cuadrado 0.638 0.957 0.984
Errores estandar entre paréntesis

*** n<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Fuente: Cdlculos de Fedesarrollo con base en indicadores del Banco Mundial

El modelo (1), columna 1, tabla 16, se calcula con los determinantes de la tasa de apertura
segln la literatura econdmica. En este caso, la apertura se explica por variables de tipo
econdmico de cada pais y por otras posibles variables geograficas especificas. Las
variables significativas en el panel de efectos fijos por pais son el PIB per capita calculado
en dodlares constantes de 2005 y como variable geografica, la superficie terrestre de cada
pais medida en kildmetros cuadrados con el fin de controlar por el tamafio de los paises.

El modelo (2) (columna 2) establece la relaciéon entre la tasa de apertura y el indice de
conectividad de carga maritima controlando por el PIB per cdpita. El indice de
conectividad (conocido como el LSCI por sus siglas en inglés) determina en qué medida los
paises estan conectados a las redes mundiales de transporte maritimo. El indice se
compone de cinco componentes del sector del transporte maritimo: el nimero de
buques, su capacidad para transportar contenedores, el tamafio maximo de los buques, el
numero de servicios y el numero de empresas que implementan buques
portacontenedores en los puertos de un pais. Para cada componente se divide el valor de
un pais por el valor maximo de cada componente en 2004, los cinco componentes se
promedian para cada pais y el promedio se divide por el promedio maximo para 2004 y se
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multiplica por 100. El indice genera un valor de 100 para el pais con el mayor indice de
promedio en 2004 (Banco Mundial, 2013).

Para el afio 2004, China fue el pais en obtener el mayor puntaje (100) alcanzando en
2012 un puntaje de 156 mientras que Colombia alcanzé un puntaje de 37,2, ubicdndose
por encima del promedio mundial de 23,8 (Grafico 22).

Gréfico 22. indice de conectividad de carga maritima para Colombia y el promedio mundial
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Fuente: Célculos de Fedesarrollo con base en indicadores del Banco Mundial

El modelo (2) explica que un aumento de 1 punto en el indice de conectividad maritima
produce un aumento de 0,56% en la apertura econdmica como porcentaje del PIB™. La
comparacion de las estimaciones de los modelos (1) y (2) evidencian que el indice de
conectividad maritima es una variable altamente significativa del nivel de apertura de un
pais. Al introducir la variable de conectividad, las variables que antes eran significativas
pierden relevancia.

Como se menciond, el indice de conectividad maritima se calcula a partir del nimero de
buques, de su capacidad, su tamafio y el nimero de servicios y empresas en el pais. Este

B El indice de conectividad maritima se calcula solamente para los paises con puertos

14 Por ejemplo, en el afio 2012 la tasa de apertura fue de 32,2% del PIB; un cambio de 1 punto en el indice
es decir, si pasara de 37,2 a 38,2 produciria un cambio en la tasa de apertura en 0,5% aumentandola a 32,7%
del PIB.
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indice por tanto recoge en cierta medida la informacion sobre el trafico portuario del pais.
Para establecer la magnitud de la relacion entre indice y trafico, se calculd el coeficiente
de correlacidon entre ambos, que se estimd en 0,71: este valor indica que existe una alta
relaciéon entre ambas variables. De este modo, el aumento del trafico portuario del pais,
impulsado por el proyecto de ampliacién del puerto tiene un impacto positivo en la tasa
de apertura. Si se logra un aumento en 1 punto del indice de conectividad, la tasa de
apertura aumentara en 0,5% como se estimd en la ecuacién (2).

El modelo (3) (columna 3, Tabla 16) se calculé con el fin de realizar una prueba de
robustez de los resultados obtenidos en la estimacién (2). En este caso, se selecciond
como variable explicativa de la apertura la calidad de la infraestructura portuaria. Esta
variable mide la percepcion de los ejecutivos de cada pais respecto a la calidad de la
infraestructura de los puertos. El indicador es construido por el Foro Econémico Mundial y
la puntuacién va de 1 a 7 donde 1 corresponde a la percepcidon de una infraestructura
portuaria muy poco desarrollada y 7 a la percepcién de una infraestructura desarrollada
segun los estandares internacionales.

La variable de infraestructura portuaria es también significativa para explicar la tasa de
apertura, lo que reafirma el hecho de que las variables de puertos y conectividad son
determinantes de la tasa de apertura en sentido positivo, es decir, mejor infraestructura y
conectividad determinan una mayor tasa de apertura y por tanto una mayor insercion de
la economia en los mercados internacionales. Sin embargo, se selecciond el indice de
conectividad como variable clave por su construccién a partir de indicadores numéricos
frente a la variable de infraestructura portuaria que se calcula a partir de encuestas de
percepcion.

4.2.1. Impacto de reduccidn de fletes sobre el comercio

Los fletes maritimos son las tarifas del transporte de carga de un puerto a otro para los
distintos tamafios de contenedores. Especificamente, el flete maritimo es pagado por el
duefio de la carga al naviero. La magnitud de los fletes no depende Unicamente de la
distancia y los tiempos de viaje entre los puertos, si no que varia segun condiciones de
oferta y demanda de un mercado de transporte maritimo determinado por las redes, la
infraestructura portuaria y las economias de escala que se puedan configurar en los
puertos.
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En el contexto internacional, las barreras comerciales de tipo arancelario®™ han perdido
importancia en la determinacién de la magnitud del comercio mientras que los costos de
transporte se han configurado como un determinante fundamental de este. (Anderson y
van Wincoop, 2004). Es asi como la inclusién de los fletes maritimos como variables que
explican el costo se han afiadido a los llamados modelos de gravedad que buscan explicar
el comercio bilateral entre paises.

Tradicionalmente, los modelos de gravedad han utilizado variables como la distancia entre
paises u otro tipo de caracteristicas geograficas. Estos factores son utilizados como
variables proxy de los costos de transporte y en ellas se condensan caracteristicas
adicionales como factores culturales e histéricos que pueden incidir en el volumen de
comercio entre paises (Marquez, Martinez, Pérez, & Wilmsmeier, 2007). Estas variables
han sido tradicionalmente de tipo dicotdmico y recogen caracteristicas como el idioma
comun entre los paises, las fronteras, la ausencia de salida al mar, la existencia de
acuerdos comerciales, el hecho de haber sido colonias de un mismo pais, entre otros.

Los estudios sobre los determinantes de los costos de transporte pretenden ampliar la
vision de distancia geografica como factor que explica los costos y afiadir variables que
permitan describir las condiciones de competencia de un mercado en donde se fijan los
precios del transporte. De esta forma, en la literatura se ha encontrado que los factores
gue determinan estos costos son variables tales como la infraestructura de los paises,
dimensiones geograficas, las tasas de seguro de las mercancias, las condiciones especiales
gue requieran las mercancias, el desequilibrio comercial entre los paises, la existencia de
economias de escala, el desarrollo de transporte contenerizado, el nimero de lineas, la
eficiencia portuaria, las restricciones legales entre paises, la estructura de la flota, entre
otras (Marquez, Martinez, Pérez, & Wilmsmeier, 2007); (Clark & Dollar, 2004);
(Wilmsmeier & Pérez, 2005).

Ahora bien, una vez establecidos los determinantes de los costos de transporte, es
necesario estimar el impacto que tienen estos sobre el comercio internacional de un pais.
El modelo desarrollado busca establecer la relacion entre las exportaciones de Colombia y
la magnitud de los fletes con origen en puertos colombianos.

Los datos utilizados corresponden al afio 2012. La variable de comercio internacional
corresponde al total de las exportaciones maritimas colombianas hacia los paises de

15 . . .
Aunque las no arancelarias conservan su vigencia.

45



f " FEDESARROLLO

destino seleccionados™®. Los fletes corresponden al valor promedio del flete por pais mas
el recargo promedio en délares corrientes de 2012. Tanto las exportaciones como los
fletes se obtuvieron de Proexport. El PIB per cdpita esta medido en ddlares corrientes del
2012 y el tréfico portuario en TEUs equivalentes de 20 pies; ambas variables se obtienen a
partir de los indicadores del Banco Mundial. La variable “colonia” corresponde a 1 si los
paises estuvieron en algin momento en relacion colonial. Todas las variables
mencionadas se encuentran en logaritmo natural.

Al momento de estimar el modelo, era necesario tener en cuenta la posible endogeneidad
gue existe entre las exportaciones y los fletes; es decir, existe un sesgo de causalidad
puesto que los fletes determinan el volumen de las exportaciones pero estas a su vez
pueden determinar la magnitud de los fletes. Ante esta situacion, se recomienda estimar
un modelo a través de Variables Instrumentales que permita aislar este posible sesgo.

El método de estimacidn por variables instrumentales necesita de una variable que sea el
instrumento, como su nombre lo indica, a través de la cual se pueda aislar el efecto entre
la parte de la variable de fletes, enddgena, y el error de la ecuacidn. En los modelos de
gravedad, las variables que tradicionalmente se han utilizado como instrumento son la
distancia, la frontera entre los paises, el caracter de isla de un pais, el area del pais, la
ausencia de salida al mar y otras variables culturales mencionadas en los apartados
anteriores.

El modelo estimado y presentado en la Tabla 17, tiene como instrumento de la variable
enddgena la variable categdrica que sefiala con el valor de 1 los paises que comparten
frontera con Colombia. El instrumento pasd la prueba de relevancia al rechazar la
hipdtesis nula de la prueba candnica de Anderson, por lo que se comprueba la correlacién
entre las fronteras y los fletes.

La Tabla 17 muestra los resultados del modelo de determinantes de las exportaciones
colombianas. La variable de fletes es altamente significativa y muestra el signo esperado,
es decir, un aumento de un 1% en los fletes de Colombia provoca una disminucion de
8,2% en las exportaciones del pais. Esta relacion permite establecer la elasticidad de las
exportaciones ante cambios en la variable de los fletes; mide por tanto la sensibilidad de

%1 0s paises incluidos en el modelo son: Argentina, Aruba, Australia, Austria, Bélgica, Brasil, Canada, Chile,
China, Costa Rica, Cuba, Dinamarca, Republica Dominicana, Ecuador, Egipto, El Salvador, Finlandia, Francia,
Alemania, Grecia, Guatemala, Honduras, Islandia, India, Indonesia, Irlanda, Italia, Japdn, Corea del Sur,
Luxemburgo, Malta, México, Paises Bajos, Nueva Zelanda, Nicaragua, Noruega, Panama, Peru, Filipinas,
Polonia, Portugal, Puerto Rico, Singapur, Sud Africa, Espafia, Suecia, Suiza, Turquia, Reino Unido, Estados
Unidos, Uruguay y Venezuela.

46



f " FEDESARROLLO

una variable ante los cambios de la otra. En el modelo se controla por las variables
sefialadas pero estas no son significativas estadisticamente para explicar las exportaciones
de Colombia hacia los demas paises.

Tabla 17. Determinantes de las exportaciones maritimas colombianas

VARIABLES Exportaciones
Fletes ($US) -8.163**
(3.436)
PIB per céapita 0.230
(0.322)
Trafico Portuario (TEUS) -0.027
(0.358)
Dummy colonia 3.416
(2.325)
Constante 75.719**
(27.887)
Observaciones 40

Errores estandar en paréntesis
*** n<0.01, ** p<0.05, * p<0.1
Modelo estimado por VI

Fuente: Célculos de Fedesarrollo con base en indicadores del Banco Mundial y Proexport

Un andlisis de las cifras de los fletes teniendo en cuenta el puerto de embarque en
Colombia, muestra que en general Cartagena y Buenaventura presentan las menores
tarifas promedio. Los puertos para los cuales se obtuvieron datos de los fletes fueron para
los puertos de Barranquilla, Buenaventura, Cartagena y Santa Marta para 2012.

Cuando se calcula el promedio del flete mds el promedio de los recargos asociados al flete
en dodlares, se encuentra que para los destinos seleccionados, Buenaventura ofrece los
fletes promedio mas econdmicos para 22 destinos y Cartagena para 15 destinos para la
carga en contenedores de 20 pies. Estos datos se calculan a partir del promedio de las
tarifas sin discriminar por la naturaleza del recargo. Ahora bien, al calcular el flete minimo
ofrecido desde cada puerto colombiano hacia cada destino, se encuentra que en este caso
Cartagena ofrece el flete minimo entre los puertos colombianos para 26 destinos mientras
gue Buenaventura lo hace para 19 destinos para la carga en contenedores de 20 pies. La
divergencia entre los resultados entre el flete minimo ofrecido y promedio, podria estar
reflejando un menu de servicios diferente en cada uno de los puertos, en donde el puerto
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de Cartagena podria estar ofreciendo servicios con un mayor valor agregado. Esta es una
hipdtesis que tendria que ser verificada.

El andlisis de impacto de la reduccidon de fletes sobre el comercio internacional es
importante toda vez que el proyecto de ampliacion del puerto puede producir una
disminucion de estos costos. Como se menciond en el capitulo de caracterizacion, el
aumento en los tamanos de las flotas conduce a una disminucién importante de los costos
y tiempos de los servicios; un modelo de simulacién estimado por la SPRC-Contecar,
estima que dicho aumento produce una disminucion de un 40% de los costos, al pasar de
barcos de 2.500 TEUs a barcos de 12.000 TEUs (Figura 1).

Los proyectos de ampliacion que estan llevando a cabo el canal de Panama y el puerto de
Cartagena estan favoreciendo la capacidad de estos puertos de atender barcos mas
grandes y por tanto entrar en la competencia mundial que les permita aprovechar los
beneficios de unas mayores economias de escala. Los barcos mas grandes podran ofrecer
unos menores fletes asociados a la disminucién en los costos mencionados; como se
evidencié en el modelo, una reduccidn de un 1% en los fletes de Colombia podria llegar a
producir un aumento de 8,2% en las exportaciones del pais.

3.3. Impacto turistico
El Caribe es el destino turistico mas popular para los cruceros en el mundo. La
Organizacion de Turismo del Caribe —CTO- estimd que durante 2011 llegaron a los 22
principales destinos del Caribe alrededor de 22 millones de pasajeros de cruceros.

En el caso de Colombia, se estima que llegaron un total de 293 mil pasajeros en el periodo
turistico 2011-2012 (Business Research & Economic Advisords (BREA), 2012). Cartagena
representd para el mismo afio, el 94% de las recaladas que llegaron a Colombia, motivo
por el cual el crecimiento y el impacto de los cruceros en el pais se puede atribuir en su
mayoria a ingresos ubicados en este municipio. Entre los anos 2006 y 2012, Cartagena
multiplicé por 6 el volumen de visitantes pasando de 42.000 a 251.000 y en recaladas paso
de 38 a 161. Las cifras del Ministerio de Comercio, Industria y Turismo revelan que la
llegada de pasajeros entre los afios 2008 a 2013 tuvo un comportamiento creciente,
exceptuando el afio 2012 en el cual la llegada de pasajeros en cruceros a Colombia
presentd una fuerte disminucion (Grafico 23).

Adicionalmente, y como evidencia del posicionamiento de Cartagena en el segmento de
turismo ndutico y de cruceros, la ciudad fue escogida en 2013 como la sede de la XX
conferencia anual de Cruceros y Feria Comercial de la FCCA, evento que reune a los
principales actores de la industria (Proexport, 2013).
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Grafico 23. Llegada de pasajeros en cruceros a Colombia
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Un estudio realizado por el Businees Research and Economic Advisors —BREA- para la
Asociacién de Cruceros de Florida y del Caribe —FCCA, por sus siglas en inglés- estima la
contribucién del turismos de cruceros para 21 economias del Caribe y Sur América entre
los cuales se incluyeron los datos para Cartagena a través del turismo que ingreso por la
Sociedad Portuaria y Regional de Cartagena. El estudio se llevé a cabo para el periodo de
mayo de 2011 a abril de 2012.

El cdlculo de los beneficios econdmicos del turismo para cada destino se realizé teniendo
en cuenta solamente los ingresos que tuvieron los servicios locales, sin incluir el resto de
gastos asociados al turismo que tienen como destino las lineas navieras o los paises de
origen de los pasajeros. Con el objetivo de recolectar la informacién, se realizaron
encuestas representativas para un total de 28.822 pasajeros y 7.915 miembros de la
tripulacion de diversos cruceros miembros de la FCCA.

Las tres fuentes principales utilizadas como base para la estimacion del impacto fueron los
gastos de los pasajeros en tierra, los gastos de la tripulacién en tierra y los gastos
realizados por las lineas de los cruceros. En el primer grupo de gastos se concentran las
compras en vestimenta y joyeria y las excursiones y gastos turisticos. El gasto de la
tripulacion estd dirigido a alimentacidon y bebidas, transporte local y compra de
vestimenta y equipos electrénicos. Por ultimo, las lineas de cruceros demandan
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suministros, alimentacion y bebidas, distintos servicios portuarios y pagos de impuestos
asociados al desembarque en los puertos.

Para la estimacion del impacto indirecto generado por los gastos anteriormente
mencionados, se estimaron distintos modelos de impacto para cada uno de los destinos.
Los modelos incluyeron informacion econdmica de los paises como el PIB, el empleo, los
salarios e informacion adicional del mercado laboral. De esta manera, el impacto directo
del turismo se estimd a partir de la informacidn recolectada en las encuestas y el impacto
indirecto y encadenado de los gastos sobre el resto de la economia se estimd con los
modelos estadisticos.

Los resultados del estudio muestran que en el periodo analizado, 2011 a 2012, se registré
la visita de alrededor de 260 mil pasajeros respecto a un total de 15 millones de visitantes
de cruceros en el Caribe. A través de las encuestas se estimd un promedio de gasto por
pasajero en Cartagena de 98,8 ddlares; esta cifra se encuentra por encima del promedio
de gasto en todos los destinos del Caribe que es de 95,9 ddlares.

Al calcular el gasto total de todos los pasajeros, se encontré que la suma era igual a 25,8
millones de ddlares. Si se suma el total de gastos de los pasajeros, el de la tripulacidn (USS
1,5 millones), de las lineas de los cruceros (USS 6,1 millones) se obtiene un total de 33,4
millones de ddlares en los gastos totales por las visitas de los cruceros en Cartagena. En
pesos de 2012, la cifra corresponde a un total de 58 mil millones de pesos. Este valor
corresponderia al 0,3% del PIB estimado de Cartagena para el afio 2011.

El impacto directo sobre el empleo fue de 518 empleos para el periodo estudiado; este
numero de empleos representaron alrededor de 3,2 millones de délares en salarios para
esos trabajadores.

El impacto indirecto sobre la economia se calculé teniendo en cuenta los gastos indirectos
asociados a los gastos primarios realizados por los turistas, los tripulantes y las lineas de
cruceros. El resultado en empleos totales generados fue de 819 personas a lo cual se
asocia un salario, para un total de 4,9 millones de ddlares (Tabla 18).

En total, Cartagena ocupd la posicidon 13 entre los 21 destinos preferidos en el Caribe en el
ranking de ingresos totales por los cruceros de turismo. El primer lugar en el ranking fue
ocupado por las Bahamas.

50



[ | " FEDESARROLLO

Tabla 18. Resultados estudio BREA

Cartagena Caribe \
VISItZ-?S Totale.s de 260,8 15.440.3
Pasajeros (miles)
Gasto'prome,dlo por 98,9 95,9
pasajero (délares)
Gasto .total de ?asajeros 258 1.4811
(millones délares)
Gasto total
castotora 33,4 1.990
(millones délares)
Empleo total
819 45.225
Salario Total de empleos
. . 4,9 728,1
(millones de ddlares)

Fuente: (Business Research & Economic Advisords (BREA), 2012)

Frente a un estudio realizado en el 2009, Colombia mejord en la mayoria de indicadores.
Las visitas aumentaron en un 22% pasando de 243 mil a 297 mil al sumar los pasajeros
mas la tripulacion; los gastos totales se incrementaron en un 36% pasando de 24,6
millones de ddlares a 33,4. Asi mismo, el impacto sobre el empleo pasé de 629 empleos a
819.

El informe de BREA recolectd informacion adicional respecto de la percepcion y el grado
de satisfaccion de los turistas. Colombia ocupd el noveno puesto entre 21 destinos.
Cartagena se destaca en la categoria de satisfaccion con los sitios historicos y museos
visitados donde ocupé el tercer puesto en el ranking y con respecto de la variedad que
cosas para ver y hacer en el destino turistico ocupé el segundo lugar. La ciudad debe adn
mejorar respecto a la amabilidad de los residentes frente a los turistas y en los precios y la
experiencia de compras para los turistas.

El aumento de lineas de cruceros que llegan a Cartagena demuestra el posicionamiento de
la ciudad como destino turistico en el Caribe. El estudio de BREA, ademas, calcula que los
impactos en ingresos y empleo relacionados con el turismo de cruceros son significativos y
alcanzaron los 33,4 millones de ddlares para el periodo 2011-2012.
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4. Situacion social de Cartagena y labor Social del Puerto

Ademads de los importantes impactos del puerto sobre el empleo, la produccion, el
comercio y la tributacién, que ya se analizaron, la Sociedad Portuaria y Contecar adelantan
programas sociales para elevar el bienestar de sus trabajadores, la calidad de la gestion de
sus proveedores y las condiciones de vida de las comunidades vecinas. En este capitulo se
caracteriza la situacion social de Cartagena y se examina la politica de Responsabilidad
Social Empresarial para concluir sobre la incidencia de los proyectos y las iniciativas
comunicadas por el puerto en las condiciones de sus grupos de interés.

4.1. Caracterizacion social
Cartagena, es la quinta ciudad en tamafio de poblacion del pais y en ingresos tributarios.
Para el afio 2012, Cartagena con 967.103 habitantes se ubicé en el quinto lugar en el
tamafio de poblacién después de Bogotd, Medellin, Cali y Barranquilla y el quinto lugar en
ingresos tributarios después de las mismas ciudades.

La piramide poblacional para la ciudad de Cartagena muestra que la mayoria de la
poblaciéon se compone de nifios y jévenes mientras que la distribucién entre hombres y
mujeres es similar. El grupo de edad con mayor cantidad de poblacién es el que
comprende los 10 a 14 afios (Grafico 24).

Grafico 24. Piramide poblacional para Cartagena 2012
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Cartagena tiene una composicién étnica distinta al promedio nacional puesto que en la
ciudad la poblacién afrodescendiente alcanza el 36,5% para el afio 2005 mientras que en
Colombia la participacion de esta poblacion fue de sélo el 10,6%.

Grafico 25. Distribucidn de la poblacién segin condicién étnica en 2005
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Fuente: (Cepal)

El porcentaje de poblacion por debajo de la linea de pobreza para la ciudad de Cartagena
ha disminuido entre 2010 y 2013; asi mismo, la poblacidn en pobreza extrema pasé de
6,2% en el afio 2010 a 5,8% en el afio 2013. Adicionalmente a la disminucidn de la pobreza
monetaria, la desigualdad en la distribucién en el ingreso ha disminuido pasando de 0,489
a 0,475 en el mismo periodo (Grafico 26).

Grafico 26. Pobreza monetaria en Cartagena
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Fuente: Calculos de Fedesarrollo con base en informacion del DANE
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El indice de Necesidades Basicas Insatisfechas —NBI- de Bolivar es de 46,6%, lo que
significa que alrededor de la mitad de la poblacidn del departamento tiene carencia en
alguno de los cinco componentes que constituyen el indice, a saber: i) vivienda; ii)
servicios; iii) hacinamiento; iv) inasistencia; y v) dependencia econdmica.

Por su parte, el NBI a nivel nacional es de 27,8%. Este indicador agregado a nivel nacional
resume, sin embargo, importantes disparidades entre los municipios colombianos como
se puede apreciar en la Figura 8. De manera similar, la disparidad entre los municipios del
departamento de Bolivar es alta pues el departamento cuenta con municipios como San
Jacinto que tiene un NBI de 94,3% mientras que Cartagena tiene un NBI de 26,01%.

Figura 8. Necesidades Basicas insatisfechas en Colombia y Bolivar 2011
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Fuente: Calculos de Fedesarrollo con base en informacion del DANE

Al examinar los indicadores de NBI del pais, de Bolivar y de Cartagena en cada uno de los
componentes del indice, se observa que Bolivar estd por encima del nivel nacional y de
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Cartagena en todas las condiciones. Por su parte, Cartagena tiene un NBI mas alto que el

promedio del pais para el componente de hacinamiento y de servicios publicos (Gréfico

27).

Grafico 27. Componentes del NBI para Colombia, Bolivar y Cartagena
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Cartagena se encuentra apenas por debajo del promedio de los NBI de las capitales

departamentales que es de 29%. Estd lejos de las ciudades con el NBlI mas bajo como

Bogota y Manizales, con indices de NBI de 9% y 10% respectivamente (Grafico 28).

Grafico 28. NBI de capitales departamentales
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Entre los afios 2005 y 2011, la tasa de cobertura de la educacion basica y media ha
aumentado en Cartagena pasando de 116% a 118%. El indicador de cobertura bruta por
encima del 100% indica que la poblacién que se encuentra en los niveles es mayor que el
numero de nifios y jévenes cuya edad coincide con el curso que deberian asistir. La tasa de
cobertura neta corrige esta situacion y se observa que para el afio 2011 la tasa de
cobertura neta es de 97,5%, lo que indica que todavia un 2,5% dela poblacién se
encuentra por fuera del sistema educativo (Grafico 29).

Grafico 29. Tasas de cobertura bruta y neta Cartagena
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Fuente: Calculos de Fedesarrollo con base en informacion del MEN

Al examinar las tasas de cobertura neta por niveles, se observa que de manera
sistematica, las menores tasas de cobertura neta estdn en transicidon y en media. Es decir,
que los nifos que ingresan al sistema educativo no cuentan con la edad que
corresponderia al nivel y que los jévenes en educacidn media tampoco la tienen. Esto
refleja problematicas al inicio del ciclo y al final de ciclo académico (Grafico 30).
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Grafico 30. Tasa de cobertura neta por nivel
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Respecto de la composicién de los establecimientos educativos en la ciudad, se observa
que el numero de establecimientos oficiales disminuyé desde el aiilo 2002 mientras que el
numero de establecimientos no oficiales ha sido volatil a lo largo del mismo periodo pero
siempre ha estado por encima de los colegios oficiales (Grafico 31).

Grafico 31. Establecimientos educativos de Cartagena por sector
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Si bien la cobertura neta es relativamente alta, la calidad admite oportunidades de
mejora. Los resultados promedio para Cartagena en las pruebas de lenguaje y
matematicas para el examen de Saber 11 son inferiores al promedio nacional para todos
los afios (Gréfico 32); esta misma tendencia se observa para otras pruebas del examen
mencionado. Asi mismo, el desempefio de las instituciones educativas de Cartagena fue
en su mayoria bajo (Cartagena Cémo Vamos, 2012).

Grafico 32. Resultados promedio de la prueba Saber 11
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Los indicadores de salud han mejorado en el distrito. La tasa de mortalidad infantil de
Cartagena ha disminuido desde el afno 2005 y estd por debajo de la tasa nacional y de
Bolivar. Entre el afio 2005 y 2011, la tasa de mortalidad infantil pasé de 17,4 muertes por
cada 1000 nifios nacidos vivos a 16,4 en el afio 2011 (Grafico 33).

Grafico 33. Tasa de mortalidad infantil
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Al comparar con otras capitales de departamentos para el afio 2011, se observa que
Cartagena se ubica en el puesto 19 entre las 32 capitales de departamento (Grafico 34). Es
importante para la ciudad avanzar mds en este indicador puesto que altas tasas de
mortalidad infantil se asocian con la salud de la madre y las condiciones generales de
bienestar del municipio.

Grafico 34. Tasa de mortalidad infantil capitales departamentales 2011
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Fuente: Célculos de Fedesarrollo con base en informacion del DANE

Respecto de los afiliados al Sistema General de Seguridad Social para el afio 2011, se
encuentra que el 43% de la poblacidn esta afiliada al régimen subsidiado mientras que el
53% estd afiliada al régimen contributivo; un 4% de la poblacion no se encuentra afiliada
al sistema de seguridad social (Tabla 19).

Tabla 19. Afiliados al Sistema General de Seguridad Social en Salud Cartagena

Régimen subsidiado 43%
Régimen contributivo 53%

No afiliados 4%
Total 100%

Fuente: (DEPARTAMENTO ADMINISTRATIVO DISTRITAL DE SALUD — DADIS, 2011)

El desempleo en la ciudad de Cartagena es el segundo mas bajo para marzo de 2014. La
tasa de desempleo fue de 8,8% después de Barranquilla que contd con una tasa de
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desempleo de 7,9%. Esta cifra estd por debajo de la tasa total de las 23 principales
ciudades del pais y de las 13 areas metropolitanas que tuvieron un indicador de 11,2% y
11% respectivamente. Para los indicadores de subempleo subjetivo y objetivo la ciudad de
Cartagena se encuentra también por debajo del promedio de las ciudades y las dareas
metropolitanas (Tabla 20). Respecto a la composicion de la ocupacidn se observa que para
marzo de 2014, el 30% de la poblacién ocupada estaba empleada en las actividades de
comercio, restaurantes y hoteles mientras que el 23% en servicios comunales, sociales y

personales.
Tabla 20. Indicadores del mercado laboral marzo 2014
DOMINIO TGP TO TS (subj) TS (obj) D Variaciéon TD
Diciembre - febrero

Quibdo 62,5 51,2 18,3 5,7 18,2 +
Cucuta AM 65,4 53,6 26,9 14,6 18,0 -
Armenia 63,2 52,6 26,9 12,7 16,8 -
Popayan 54,6 46,3 15,0 7.2 15,3 -
Pereira AM 60,6 51,3 16,3 5,8 15,3 -
Ibagué 68,0 58,3 33,1 14,7 14,3 -
Cali AM 66,0 56,6 31,2 12,9 14,2 -
Tunja 64,2 55,8 27,5 9,0 13,0 +
Florencia 60,2 52,5 24,9 9,9 12,9 -
Pasto 69,2 60,7 38,8 15,2 12,3 +
Villavicencio 62,5 55,0 15,4 9,0 12,1 -
Neiva 65,5 57,8 34,3 14,5 11,8 -
Medellin AM 66,6 58,9 26,3 8,6 11,6 -
Total 23 ciudades 66,7 59,2 26,6 10,9 11,2 -
Total 13 areas 67,2 59,8 26,6 10,9 11,0 -
Manizales AM 60,1 53,6 26,1 8,8 10,8 -
Santa Marta 62,2 55,7 32,3 14,9 10,5 -
Valledupar 61,5 55,0 14,2 6,5 10,5 -
Monteria 65,3 58,6 17,8 5,2 10,3 -
Sincelejo 64,7 58,2 24,2 9,1 10,1 -
Bogota, D.C. 71,8 64,9 30,2 12,5 9,7 -
Bucaramanga AM 67,9 61,4 22,6 9,4 9,6 +
Riohacha 63,6 57,9 38,8 14,9 9,0 -
Cartagena 59,2 54,0 17,7 8,0 8,8 -
Barranquilla AM 59,0 54,3 11,9 7,4 7,9 -
San Andrés 70,2 64,6 9,0 4,1 8,0 +

Fuente: DANE - Gran Encuesta Integrada de Hogares

*El total de las 23 ciudades no incluye San Andrés por tener una distribucién de la muestra diferente. Los resultados presentados
para San Andrés corresponden al periodo septiembre 2013 —febrero 2014.

Fuente: DANE - GEIH

Un indicador de bienestar relacionado con los tiempos de viaje es el de la movilidad, el
cual en Cartagena representa retos importantes para las autoridades locales. Entre los
afios 2005 y 2011 los tiempos promedios de desplazamiento aumentaron en las cinco
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principales rutas de transporte publico de la ciudad y se observé una disminucién en la
velocidad promedio de estas segun las mediciones realizadas por Cartagena Cémo Vamos.
Simultdneamente, se observd en el mismo periodo un aumento en el uso de transporte
informal como mototaxi o taxi colectivo (Cartagena Cémo Vamos, 2012). Adicional a los
problemas con el transporte colectivo tradicional, se ha presentado un retraso
significativo en la implementacién del sistema de transporte masivo TransCaribe, lo que
ha agudizado el problema de transporte publico de la ciudad.

RSE Puerto de Cartagena

Las principales necesidades socioecondémicas de la ciudad de Cartagena, identificadas a
través de la anterior caracterizacion, son: el fortalecimiento de la educacién temprana y
de calidad para toda la poblacidn; el avance en salud infantil y materna para disminuir las
altas tasas de mortalidad infantil de la ciudad; la generacién de ingreso de los individuos
para mejorar en los componentes del NBI en los que la ciudad obtuvo las menores
calificaciones, a saber, hacinamiento y servicios publicos.

Ademas de cubrir diversas variables que no se enuncian en este documento, la politica de
Responsabilidad Social del Puerto de Cartagena responde a las necesidades sociales que
mas apremian a la ciudad a través de la identificacion de los grupos de interés asociados al
puerto y de la poblacion mds vulnerable de la ciudad. Los principales pilares a partir de los
cuales responde su Fundacién son a través de programas de vivienda, educacidn, salud y
recreacion.

Los grupos de interés asociados a la SPRC y a Contecar se identifican en la Figura 9.
Especificamente para la Fundacidn, los grupos de interés objeto de atencidn prioritaria
son los proveedores y sus relacionados comerciales y las comunidades portuaria, vecina a
las empresas y de alta vulnerabilidad social en Cartagena.
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Figura 9. Grupos de interés SPRC y Contecar
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Fuente: Informacién suministrada por SPRC-Contecar

Para atender las necesidades de los proveedores, la SPRC — Contecar ha emprendido una
politica de formacién y de formalizacidon de los proveedores de servicios que componen
alos proveedores que prestan sus servicios portuarios y logisticos en las terminales de
SPRC y CTC. Por otra parte, desde el trabajo de la Fundacién Puerto de Cartagena se ha
buscado fortalecer a la comunidad vecina y a la poblacidn mas vulnerable en los cuatro
componentes en los que la ciudad necesita mejorar para que su poblacién alcance un nivel
socioecondmico mas favorable, a saber: i) vivienda, ii) educacidn, iii) salud y iv) recreacién.

e Formacion

La politica de formacién de operadores integrales busca ofrecerles a los trabajadores un
entrenamiento técnico para hacer de ellos trabajadores multifuncionales con
competencias laborales certificadas y apoyar su crecimiento personal para su proyecto de
vida y su vida personal. El proceso inicia con las fases de reclutamiento y seleccién de
trabajadores. En la primera fase, se lleva a cabo la publicacion de avisos informativos, la
consecucion de las hojas de vida y de una charla informativa y la segunda fase de
seleccion consta de aplicacion de pruebas psicotécnicas, evaluacion técnica, entrevista,
habilidades psicomotrices, exdmenes médicos y potencial de crecimiento (SPRC-
CONTECAR, 2013).
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Entre 2008 y 2013 se llevé a cabo un ambicioso programa de capacitacion de operadores
de equipo. En el periodo de tiempo, 951 personas iniciaron los cursos para los equipos de
montacarga, Reach Stacker, RTG, Gruas pdrtico y Grias movil. De total de personas que
iniciaron el curso, un 79% recibieron certificados por completar y cumplir los requisitos del
curso (Tabla 21).

Tabla 21. Resultados programa de capacitacion de operadores de equipo entre 2008 y 2013

Equipos Ingresos Certificados %
Montacargas 290 232 80%
Reachstacker 276 206 75%
RTG 250 198 79%
Grua Pértico 84 71 85%
Grua Movil 51 44 86%
Total 951 751 79%

Fuente: Informacién suministrada por SPRC-Contecar

La escala de formacion de los operadores inicia con los entrenamientos en montacarga
para pasar al Reach Stacker, luego al RTG, a las gruas pértico y finalmente a las gruas
moviles que requieren un mayor nivel de experticia. La inversion total destinada para el
proceso de formacién de un operador integral es de alrededor de 266 millones de pesos
con una duracién total de 190 dias.

Al respecto, el Puerto se comprometié en un proyecto social con el Centro de
Entrenamiento Logistico y Portuario, CELP, destinado a incrementar las competencias y el
nivel de tecnificacion de los operadores. El Centro cuenta con un proceso académico ,
laboratorios, simuladores de gruas y centros de entrenamiento para ofrecer un
aprendizaje de 6ptimo nivel, completamente relacionado con las operaciones portuarias y
logisticas para beneficio de la ciudad, la regién Caribe y el pais en general. Con él se espera
lograr una reducciodn significativa de los tiempos y costos de formaciéon en 88 millones de
pesos (SPRC-Contecar, 2013).

e Formalizacion de proveedores de servicios

A partir del afio 1991, con la Ley 1, se permitio la participacién de la empresa privada en la
prestacion de los servicios portuarios permitiendo a su vez a los operadores subcontratar
mano de obra con cooperativas de trabajo asociado y empresas limitadas. El comienzo de
esta relacién fue desordenado pues se llevd a cabo sin el andlisis administrativo y
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operacional necesario lo que llevd a un exceso de mano de obra sin las calificaciones
idéneas para el trabajo.

En los primeros anos de funcionamiento de la SPRC, las actividades enfocadas hacia los
proveedores se enfocaron en asegurar las condiciones legales y técnicas minimas para su
funcionamiento. Se llevaron a cabo, entre 1998 y 2001, acuerdos en seguridad, salud
ocupacional y procedimiento, entrenamiento basico de los trabajadores, provisién de
uniformes y distintos implementos y el aseguramiento de los trabajadores a la ARP.

Para el afio 2001, se inicia un trabajo conjunto con la Fundacién Carvajal para el apoyo en
el desarrollo de los proveedores. El diagndstico inicial realizado por la Fundacién censé a
21 proveedores, 9 terrestres y 12 maritimos y de actividad mixta. El diagndstico encontré
problemas de organizacién administrativa en temas de desconocimiento contable por
parte de las organizaciones, carencia de planeacion estratégica, problemas de liquidez,
sobreoferta de mano de obra, irregularidades en el pago de los trabajadores y baja
escolaridad de estos.

En el afo 2002, unieron siete empresas al programa de fortalecimiento empresarial,
creado con el fin de fortalecer el servicio de los proveedores y posicionarlos como aliados
fundamentales para el éxito del negocio. El objetivo es que para el afio 2017 las empresas
gue hacen parte de la cadena de valor del negocio portuario, logistico y turistico puedan
ofrecer un trabajo de calidad para sus empleados y sus familias a la vez que contribuyan,
como lo hace el puerto, con el apoyo de las comunidades vecinas.

Los resultados para el afio 2010 se reflejaron en un aumento de los ingresos de los
trabajadores acordes a su labor realizada pasando de 0,9 SMMLV en 2002 a 2,4 SMMLV en
2010 en el frente maritimo de 0,63 SMMLV en 2005 a 1,4 SMMLV en 2010, en frentes
terrestres; adicionalmente, se lograron avances en el cumplimiento de requisitos técnicos,
legales, tributarios y de seguridad social por parte de las empresas, a través del modelo de
autogestion empresarial.

El modelo de desarrollo de proveedores en sus funciones de capacitacién, entrenamiento,
asesoria, acompafiamiento y monitoreo del desarrollo logrd eficiencia en los proveedores
Entre el afo 2005 y 2009, dejaron de existir 16 empresas en la lista de proveedores
porque se cerraron o porque la prestacién de sus servicios al puerto se suspendié por
motivo de que sistematicamente presentaron bajas calificaciones en su desempefio, poca
disposicion al cambio y por cambios regulatorios.
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La Fundacion llevd a cabo en el afio 2013 un Plan Anual de Capacitacidon de Proveedores
de Servicios Portuarios que busca apoyar técnicamente a las empresas de servicios
logisticos y portuarios para consolidar su presencia en el negocio y fortalecer sus acciones
de responsabilidad social.

Los proveedores de servicios portuarios beneficiados en 2013 con el plan de capacitacién
fueron Impotarja SA con 389 empleados, Sescaribe SAS con 213, SST SAS con 205, Equilog
SA con 199 y Seimar SAS con 123.

El proceso general de formalizacién de los proveedores de servicios tiene cuatro frentes
de trabajo, a saber: financiero, clientes, capital estratégico y procesos clave. En el area
financiera, el objetivo es fortalecer a las empresas para que puedan tener una mejor
rentabilidad de sus activos y puedan obtener unos mayores ingresos. Para los clientes, que
son las navieras, los duefios de la carga y los operadores logisticos, la propuesta de valor
gira en torno del ofrecimiento del portafolio de servicios mas completo y confiable para
los clientes. Se busca fortalecer estratégicamente el capital humano de las empresas, su
capital organizacional y aumentar su capital tecnoldgico disponible. Los procesos claves
gue sustentan el objetivo de formalizacién de operadores son de tipo operativo, de
optimizacién en el manejo de clientes, en el desarrollo de politicas de innovacion vy
crecimiento y en el desarrollo de la gestion humana con el resto de la comunidad

El Plan Anual de Capacitacién de Proveedores de Servicios Portuarios para el afio 2013 se
enfocd en el desarrollo social y empresarial a partir de un diagndstico de las necesidades
de cada organizacidn. Las lineas estratégicas para cubrir las necesidades son la gestidén de
competencias, el desarrollo humano, la gestién cultural organizacional, la gestidn
empresarial y la gestién de responsabilidad social empresarial.

La gestion de competencias logré el certificado de competencias laborales para
estibadores, operadores y tarjadores y ofrecid cursos de estriba terrestre, maritima,
operacion de tractocamion, capacitacion en norma flashaves, caballero portuario y RD y
por ultimo la formacién de facilitadores.

El desarrollo humano busca aportar a los trabajadores herramientas que les sirvan tanto a
nivel laboral como personal. Para el aino 2013, el énfasis de esta intervencidn se centrd en
el fortalecimiento financiero de los individuos para ensefiarles a gestionar de manera
eficiente sus recursos.

Las lineas estratégicas de gestion cultural organizacional, gestién empresarial y gestién de
la responsabilidad social llevaron a cabo actividades de seguimiento y nuevas actividades
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enmarcadas dentro de politicas especificas de la Fundacidn con alcance para otros grupos
de interés.

e Programas de la Fundacion Puerto de Cartagena

La Fundacion Puerto de Cartagena fue creada en 2005 por las empresas SPRC y Contecar
con el fin de administrar la inversién social de las empresas bajo un marco Unico que
agrupara distintos proyectos sociales para aumentar la calidad de vida de los proveedores
de los servicios portuarios asi como de la comunidad vecina al puerto y de la ciudad de
Cartagena en general (Fundacion Puerto de Cartagena).

Tabla 22. Estrategia de intervencidn para los grupos de interés de la Fundacién Puerto de

Cartagena
Educacion, Culturay Desarrollo Generacion de Infraestructura
medio ambiente Comunitario ingresos Comunitaria
*Primera infancia eFormacion y eFormacion para el *Vivienda nueva y
eJornada escolar fortalecimiento de trabajo mejoramiento
complementaria lideres eCapacitacién y eEquipo local /
eFormacién comunitarios acompafiamiento a proyectos
ambiental a la eFortalecimiento de iniciativas especificos
comunidad organizaciones empresariales eCentro de
eManifestaciones comunitarias eDesarrollo de desarrollo
culturales eGestion de negocios comunitario / alto
comunitarias proyectos sociales incluyentes impacto
oTecn0|ogias de la especificqs, locales efortalecimineto de
informacion y (autogestion) microempresas
Comunicaciones ePrograma de salud locales
eFortalecimiento y nutricién
procesos eSeguridad
educativos alimentaria

Fuente: SPRC-Contecar
e Vivienda

En un analisis socioecondmico en 2005 de la Fundacién Carvajal, se identifico, entre otras
dificultades, condiciones precarias en la vivienda de los trabajadores del puerto en su
infraestructura y en la carencia de servicios publicos. Un 70% de las familias tenian 3
camas para 6 personas, el gasto de la familia en alimentacién y arriendo representaba el
84% por lo que el 81% de los trabajadores no podia ahorrar. En la linea estratégica de
vivienda, se buscaba por tanto mejorar la calidad de vida de los trabajadores de las
empresas prestadoras de servicios portuarios y de sus familias.

Mediante el proyecto de vivienda se logro la construccion y entrega de 105 viviendas en la
Urbanizacién Jardines de San Pedro con un enfoque integral. La estrategia de accién del
proyecto impulsd, ademas de la obra civil y el desarrollo urbanistico, la construccién del
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tejido social y de vecindad. Adicionalmente, todo el proceso se realizé con un proceso de
acompafamiento a las familias.

La Fundacion del Puerto realizé un desembolso de subsidios para las 105 familias por un
total de $576.644.250 junto con un subsidio complementario de $402.895.900 a cargo de
Corvivienda. Para lograr que las familias tuviesen el 10% del valor de la vivienda, que era
el requisito para el proyecto, se llevaron a cabo capacitaciones de ahorro programado.
Esta herramienta servia tanto para el programa de vivienda asi como para el proyecto de
vida de las familias.

e FEducacion

En el mismo estudio realizado por la Fundacién Carvajal, se observd que existian
deficiencias importantes en materia de educacién de los operadores portuarios. Sélo el
50% contaba con bachillerato completo, el 30% tenia algunos afos de bachillerato vy el
20% habian cursado solo algunos afios de primaria. El programa de educacion de la
Fundacion busca entonces una mejora del nivel escolar de los trabajadores portuarios, con
apoyo en estudios de primaria, bachillerato y pregrado a la vez que lograr una
capacitacién extensiva a los familiares para mejorar los ingresos de toda la familia.

A través de un convenio con la Universidad Nacional Abierta y a Distancia -UNAD- se
promueve la educacién formal en basica primaria, bachillerato y pregrado. Desde el afio
2008 hasta 2013, 167 personas se habian beneficiado del convenio para primaria y
bachillerato y 76 para pregrado.

Para complementar el programa de generacidén de ingresos de las familias, se llevaron a
cabo capacitaciones laborales productivas en convenio con el SENA en programas como
belleza, panaderia y reposteria, cocina, mesa y bar, estética corporal e informatica e
internet. El programa inicié en 2008 y para finales de 2013 se beneficiaron 1250 familiares
de los trabajadores portuarios.

El programa de educacién de la nifiez apoya desde el 2005 a los nifios de la Escuela
Almirante Padilla en el fortalecimiento en inglés, informatica y nivelacion escolar.

e Salud

Con el fin de apoyar a la comunidad de Cartagena en la nutricién de los nifios, la fundacion
adelanta un programa para 150 infantes entre 3 y 18 meses en el sector del Pozon.
Adicionalmente, se ofrece orientacion familiar a los padres para que controlen el peso vy la
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talla de sus hijos. Se adelanta también otro programa de nutricién para 300 nifios de la
Escuela Almirante Padilla.

La Fundacidn realiza también brigadas médicas enfocadas a la poblacion infantil en un
proceso en el que participan 300 nifios que son evaluados y tratados en salud oral, control
de peso y talla, vacunacion, desparasitacion y control de la pediculosis.

e Recreacion

La Fundacién cred el programa musical Puerto Azul a través del cual se hace la formacion
musical de niflos de la escuela Almirante Padilla en los programas de orquesta, coro y
danza. Adicionalmente existe un apoyo al programa Nuestra orquesta que pretende
consolidar una orquesta sinfénica con los mejores estudiantes de musica de la ciudad de
Cartagena. El Programa musical beneficia a 130 nifios y jovenes cartageneros.

Adicionalmente existe un programa de educacién recreaciéon y cultura para 300 nifios de
la escuela Almirante Padilla del Zapatero en convenio con la UNAD.

Comentarios finales

De esta manera, a través de las politicas escogidas por el puerto y su Fundacion, se ha
logrado intervenir en las condiciones que presentan los mayores retrasos en la ciudad. A
manera de recomendacidn, la politica de responsabilidad social debe tener una evaluacién
de impacto y debe estar actualizando el mapa social de Cartagena periédicamente, de tal
manera que se pueda hacer ajustes en los programas en beneficio de los trabajadores, los
proveedores y la comunidad.

Dado el contexto social y econémico de Cartagena, la Fundacidn debe continuar vy
profundizar los programas que propendan por mejorar las condiciones habitacionales de
sus proveedores y de la poblacién mas vulnerable. El proyecto de vivienda que beneficié a
105 familias es un paso en esta direccidén adecuada. Estos esfuerzos deben continuar para
asi poder contribuir en la disminucidn del componente de hacinamiento de los hogares de
Cartagena.

La politica de educacién debe también enfocarse en los niflos de temprana edad pues las
altas tasas brutas de escolaridad en los primeros afios sugieren que los nifios estan
ingresando tardiamente al sistema. Asi mismo, los programas de apoyo y refuerzo escolar
gue lleva a cabo la Fundacion pueden contribuir también a la disminucion de la tasa de
repitencia que provoca altas tasas brutas de escolaridad en los ultimos afos de estudio y
deficiencias en el desempefio en las pruebas saber 11. Asi mismo, los programas de
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educacion continuada para la poblacidn adulta ayudan a fortalecer la capacidad de ingreso
de los individuos evitando que estos se sumen a la poblacion en pobreza o pobreza
extrema.

Por ultimo, el enfoque de los programas de salud hacia la poblacién infantil parece ser el
mas indicado toda vez que las tasas de mortalidad infantil en la ciudad todavia son altas.
De esta manera, se recomienda también focalizar los programas en las madres gestantes
para asegurar su salud.
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5. CONCLUSIONES

El puerto de Cartagena se ha posicionado como uno de los puertos mas importantes del
Caribe. Desde la inauguracion del puerto y su periodo de operacién en manos de
Colpuertos, la actual SPRC-Contecar ha desarrollado las instalaciones del puerto y
aumentado su capacidad de operacion logistica llevandolo a niveles de excelencia.
Actualmente el puerto se encuentra posicionado dentro del mayor nodo de conectividad
del mundo y el proyecto de ampliacién que se lleva a cabo le permitira continuar su
consolidacién como punto importante de transbordo de mercancias, y responder de
manera eficiente al incremento de la demanda adicional de servicios portuarios.

A través del andlisis de encadenamientos productivos, se concluyd que por cada 100 pesos
que produce el puerto, se generan 343 pesos de produccién bruta nacional por efecto del
multiplicador de produccidn, via aumentos en los consumos intermedios del sector, de los
proveedores y de la demanda de los hogares (encadenamientos hacia atras).

Al tener en cuenta que el valor bruto de produccidn del puerto para el afio de 2011 fue de
alrededor de 385 mil millones de pesos, se tiene que el efecto total del puerto de
Cartagena sobre la economia es de 1.319 mil millones de pesos. Ahora bien, el mismo
efecto de aumento de 100 pesos en la produccion del puerto, corresponde a un aumento
de 145 pesos sobre el valor agregado de la economia, es decir sobre el PIB de la economia
nacional. Es decir, que con el valor bruto de produccién del puerto de 385 mil millones, se
produce un efecto de 559 mil millones de pesos en el valor agregado de la economia
nacional. En términos de magnitud para el afio 2011, el efecto total de 559 mil millones
corresponde a un 2,2% del PIB de Bolivar y a un 3,1% del PIB de la ciudad de Cartagena.

Respecto del efecto del puerto sobre el empleo, se calculé que a partir del efecto directo
del empleo de 1866 personas, se genera un total de 11.366 empleos en toda la economia
por los encadenamientos productivos del puerto con sus proveedores, los proveedores de
sus proveedores y los hogares.

Pero el puerto también tiene encadenamientos hacia adelante: se tiene que un
incremento de 100 pesos en la produccién del puerto genera un efecto 167 pesos sobre la
economia al aumentar la produccion de las industrias que hacen uso del puerto dentro de
su consumo intermedio, de los proveedores de estas industrias y del consumo de los
hogares asociados. Al calcular el impacto del aumento de 100 pesos sobre la economia, se
tiene que el valor agregado nacional se incrementa en 76 pesos al incluir el aumento de la
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produccién de los proveedores de quienes demandan los servicios del puerto y de los
hogares asociados. (ver resumen de impactos en la Tabla 23 al final del documento).

A través del Modelo de Equilibrio General de Fedesarrollo se estimé el impacto de la
ampliacidn del puerto asi como el impacto que tiene el transbordo del puerto sobre la
economia. La inversidon en maquinaria y equipo realizada por el puerto en el marco de su
ampliacidén, hace que para el afio 2020, la economia colombiana tenga un PIB superior en
300 mil millones de pesos, es decir, una diferencia de 0,04% respecto del caso en el que
no se hubiese realizado la inversion en el Puerto.

Ahora bien, ademas de la inversién monetaria que realiza el puerto, el resultado final de la
presencia de un puerto con una mayor capacidad de carga y por tanto con una escala
mayor de prestacidn de sus servicios, genera un crecimiento de la economia colombiana.
De esta forma, para el afio 2020, la economia contard con 740 mil millones de pesos
adicionales respecto de la situacion sin puerto ampliado; esto es, un aumento de 0,1% del
PIB para 2020.

De otra parte, en el marco del Modelo de Equilibrio General, se simuld el impacto sobre la
economia de la pérdida de la carga de transbordo para asi cuantificar su aporte
econémico. El resultado muestra que si el puerto de Cartagena continuara su
funcionamiento sin la carga de transbordo, para el afio 2020, se tendria una pérdida de
550 mil millones de pesos, es decir, una disminucién de 0,07% del PIB nacional.

El impacto fiscal del puerto de Cartagena estima el efecto total en el recaudo
departamental y municipal que tiene el puerto al incluir el efecto de encadenamientos
sobre el valor agregado de la tributacidn que hace el puerto. Mediante el calculo de las
elasticidades tributarias, en este caso de un factor de expansion absoluto, se obtiene que
el efecto tributario del puerto a nivel regional (departamental mdas municipal) es de
13.833 mil millones de pesos. Este valor corresponde a un multiplicador tributario de 1,34
si se compara con los impuestos directos pagados por el puerto cuyo destino es
departamental o municipal.

En el frente comercial, los modelos econométricos estimaron las relaciones existentes
entre la mayor conectividad de un pais (su carga maritima) y la tasa de apertura comercial
de este asi como la elasticidad entre los fletes maritimos del pais y las exportaciones de
Colombia hacia distintos destinos. A través de un modelo estimado por panel de efectos
fijos, se encontré que un aumento de 1 punto en el indice de conectividad portuaria
maritima produce un aumento de 0,56% en la tasa de apertura comercial medida como
porcentaje del PIB. En el segundo caso, mediante un modelo de MCO estimado a partir de
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variables instrumentales, se halla que una reduccién en un 1% en el promedio de los fletes
de las mercancias cuyo punto de embarque es Colombia, puede generar un aumento de
8,2% en las exportaciones colombianas a esos destinos.

El impacto del turismo de cruceros sobre la economia de Cartagena estimado por el
Businees Research and Economic Advisors —BREA- encontrd que entre el afo 2011y
2012, llegaron a Cartagena un total de 260 mil pasajeros y que su gasto total, sumado al
gasto de la tripulacién fue de 33,4 millones de ddlares. Adicionalmente, el estudio estimo
que el empleo total generado fue de 819 personas con una remuneracién de 4,9 millones
de ddlares por concepto de salario.

El Puerto de Cartagena enfoca su labor de responsabilidad social en atender a la
comunidad vecina del puerto y a la poblacién mas vulnerable de la ciudad a través de la
Fundacion Puerto de Cartagena. Adicionalmente a esto, la politica de formacién de
proveedores ha contribuido a la capacitacion de los empleados de otras empresas que le
prestan servicios al puerto.

La estimacién del impacto total del puerto permitié identificar el importante aporte del
puerto a la economia al incluir los efectos encadenados que tiene este con sus
proveedores y a la vez de estos con sus propios proveedores. Adicionalmente, el proyecto
de ampliacién del puerto trae efectos positivos no sélo para la empresa misma sino
también para toda la economia nacional en el largo plazo, a través de las inversiones
realizadas y del mejoramiento de la infraestructura de servicios productiva del pais. Los
resultados del modelo comercial y de fletes enfatizan la importancia de la mejora en
infraestructura portuaria del pais y de la ampliaciédn de la capacidad de carga del puerto
de Cartagena puesto que ambas acciones producen una mejora del grado de apertura
comercial del pais, de su comercio internacional, con los posibles efectos positivos sobre
la productividad y el bienestar del pais.
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Tabla 23. Resumen impacto econémico del puerto de Cartagena

Encadenamientos productivos
Impacto sobre el Consumo Intermedio es de 1.319 miles de millones de pesos
Impacto sobre el Valor Agregado es de 559 miles de millones de pesos
Encadenamientos hacia atras Encadenamientos de empleo
-Efecto directo 1.866 empleos generados
-Efecto total 11.366 empleos generados

Impacto sobre el Consumo Intermedio: un incremento de 100 pesos en la produccidn genera

. . aumento de 167 pesos en la economia.
Encadenamientos hacia adelante

Impacto sobre el Valor Agregado: un incremento de 100 pesos en la produccion genera un
aumento de 76 en el valor agregado de la economia.

Impacto de la ampliacién
Impacto de la inversidn sobre el PIB 300 mil millones de pesos en 2020; crecimiento de 0,04% del PIB.

Impacto del aumento de la capacidad
productiva sobre el PIB
Impacto de la pérdida del transbordo -550 mil millones de pesos en 2020; disminucién de 0,07% del PIB.

740 mil millones de pesos en 2020; crecimiento de 0,1% del PIB.

Impacto fiscal
Efecto encadenado sobre el recaudo regional 13.833 mil millones de pesos

E
fecto encadenado sobre el recaudo 88.843 mil millones de pesos

nacional
Tasa de apertura e indice de conectividad Aumento de 1 punto en el indice de conectividad produce aumento de 0,56% en la tasa de
maritima apertura comercial como porcentaje del PIB.

Reduccién en un 1% en el promedio de fletes provoca aumento de 8,2% de las exportaciones

Exportaciones y fletes .
P y colombianas.

Impacto turistico

Numero de turistas arribados al puerto de
Cartagena entre 2011-2012
Gasto total turistas y tripulaciéon 33,4 millones de ddlares
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Anexos

Anexo 1. Metodologia de encadenamientos

Los encadenamientos utilizan como base el sistema de cuentas nacionales del
Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE). En este ejercicio se
utilizaron a las matrices de oferta, utilizaciéon y balances de oferta utilizacién con
desagregacion a seis digitos para el afio 2011%’. Con la anterior informacién se construyé
una matriz insumo producto para los 61 sectores de la economia.

La construccién del modelo de Insumo-Producto a partir del cual se calcularan los distintos
efectos, tiene los siguientes supuestos (Hernandez, 2011):

-Cada insumo es suministrado por un solo sector de la produccién. Es decir, cada uno de
los sectores tiene una produccidn primaria o caracteristica, pero no secundaria.

-Los insumos iguales o productos iguales deben tener precios iguales de valoracién para
todos los productores.

-La cantidad de insumos varia en la misma proporciéon que varia la produccién. Lo cual
implica que los factores e insumos no sean determinados por los precios relativos.

-El efecto total sobre la produccidn de varios sectores es igual a la suma de los efectos
sobre la produccidn de cada uno de los sectores.

- La produccidén en cada sector esta sujeta a rendimientos constantes a escala.

La matriz de coeficientes técnicos define los requerimientos de insumos por unidad de
producto para cada sector. Los coeficientes técnicos se obtienen a partir de las matrices
de Oferta (V) y de utilizacidn (U) por lo que los coeficientes se calcularian de la siguiente

forma:
uij
al-j —
vij
En forma matricial, se tendria:
A=UW")1

17 . . s . ™ .y . .
Al momento de realizar el estudio, las ultimas matrices de oferta y de utilizacidn disponibles

correspondian al afio 2011 provisional.
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Sin embargo, la matriz de oferta tiene produccién secundaria, es decir que se viola el
supuesto de homogeneidad sectorial puesto que no se cuenta con una relaciéon uno a uno
enteres sectores y bienes. Debido a esta situacion, se debe eliminar esta produccién
secundaria a través del cdlculo de los coeficientes segun la siguiente ecuacidn, asumiendo
que cada sector tiene su propia estructura de insumos sin importar la composicién de sus
productos (Raa, 2005):

A=UVe yyTe !

Donde e es el vector unitario y V establece que la matriz tiene ceros por fuera de la
diagonal.

De la matriz de coeficientes técnicos es posible calcular los requerimientos directos de una
sector a partir de la demanda que hace de diferentes insumos para generar una unidad
adicional de su bien final (efecto sector) en los encadenamientos hacia atras.

A partir de la matriz de coeficientes técnicos, es posible calcular los distintos efectos a
partir de la construccién de otras matrices Utiles para el analisis. A saber, la matriz inversa
de Leontief y la matriz inversa de Leontief ampliada.

La matriz inversa de Leontief se calcula como:
B=(U-A)"1

En donde cada elemento de la matriz B representa la cantidad de producciéon que debe
realizar cada sector para satisfacer una unidad de demanda final manteniendo todo lo
demas contante.

La matriz inversa de Leontief ampliada se obtiene al incluir a los hogares como un sector
adicional de la economia que lleva a cabo ofertas y demandas, considerando el salario
como un insumo adicional. Es asi como se captan los efectos generados por los gastos de
consumo que a su vez fueron inducidos por cambios en la demanda final y la produccion;
es decir cuando los proveedores, sus empleados y los hogares vuelven a gastar en la
economia (Ruiz, 1980). Es importante resaltar que los efectos deben calcularse como
netos al descontar los efectos acumulados de las etapas anteriores.

A partir de las matrices mencionadas, es posible calcular unos efectos adicionales, a saber,
encadenamientos en el empleo y desagregacion del efecto sobre el valor agregado en
remuneracion al capital, al trabajo y a los impuestos a la produccion a partir de multiplicar
los requerimientos de cada factor por cada una de las matrices mencionadas para calcular
cada uno de los efectos.
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Los encadenamientos hacia adelante se calculan a partir de la matriz de coeficientes
técnicos y la matriz de Leontief. En este caso, los encadenamientos directos hacia
adelante se construyen a partir de la sumatoria de los coeficientes técnicos indexada
sobre j (la fila de la matriz de coeficientes técnicos). Los encadenamientos hacia adelante
totales se calculan de manera similar, sumando la fila j de los coeficientes técnicos pero en
este caso, de la matriz de Leontief ampliada (Hernandez, 2011) (Miller & Blair, 2009).

Anexo 2. Modelo de Equilibrio General Computable de Fedesarrollo

Los Modelos de Equilibrio General representan en forma de ecuaciones la estructura
econdmica de manera conjunta e interdependiente pues sintetiza los patrones de ofertay
demanda de distintos agentes de la economia como los consumidores, las empresas, el
gobierno y el sector externo.

Los Modelo Equilibrio general permiten simular el impacto de distintas politicas o acciones
en la economia a través de la comparacidon entre escenarios afectados por distintas
variables. La comparacidon se establece a partir de un escenario base que proyecta el
crecimiento de las variables econdmicas y un escenario simulado en el que se introducen
a esas proyecciones los choques de inversidn, de produccién, entre otros. Especificamente
para el modelo de Fedesarrollo -MEGCF-, los datos que sirven para calibrar las estructuras
de produccidn y los sectores se obtienen de la matriz de contabilidad social construida a
partir de informacién del DANE.

El MEGCF cuenta con 4 grandes mddulos a los que se suma la eleccion del cierre
macroecondmico. Los modulos son el de produccidn, el de distribucidn, el de demanda y
el de comercio exterior.

El médulo de produccidon determina el mecanismo de transformacién de los factores de
produccién en productos econdmicos. El producto se determina a partir de la
combinacion del valor agregado y de demanda agregada intermedia con una elasticidad
de sustitucion determinada. Cada uno de estos dos componentes, se determina de forma
escalonada de otras combinaciones de factores mediante elasticidades de sustitucion
especificas. El arquetipo de la produccién permite distinguir entre tipos de calificacion del
trabajo, tipos de tierra y de capital.

El mddulo de distribucion del ingreso en el modelo distribuye el producto de la economia

entre los hogares, las empresas y el resto del mundo a través de la remuneracién a los

factores, los impuestos y las empresas. La demanda de los hogares modela la relacién

entre el gasto de bienes y servicios que realizan y la proporcién de dinero que destinan al
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ahorro. Las ecuaciones comerciales, por ultimo, modelan el comportamiento del comercio
internacional a partir de tres secciones, a saber: demanda de importaciones, oferta de
exportaciones y demanda de exportaciones. Las mercancias del modelo pueden ser
diferenciadas de acuerdo a su fuente de produccién, ya sea doméstica e importada y su
grado de sustituibilidad de captura con la elasticidad Armington.

Por ultimo, el cierre macroeconémico en el médulo que determina los elementos del
modelo que deben ser introducidos exdgenamente en el modelo para que el sistema de
ecuaciones sea solucionable.
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