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Puerto Antioquia y los Cambios Esperados en los Actuales Flujos Internos de Comercio
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Resumen

Esta investigacion tiene como objetivo determinar cuél sera la incidencia de laconstruccion
de Puerto Antioquia en el municipio de Turbo, Antioquia. El estudio analiza los flujos
proyectados internos del comercio para el municipio, utilizando un modelo prospectivo de
costos. Dentro de los resultados, destacan: en primer lugar, los movimientos de mercancias que
se van a presentar hacia el Puerto, una vez entre en operaciones y gracias a las ganancias en la
reduccion de tiempos y costos de transporte. Esto implica que por Puerto Antioquia se
movilizarian el 22% de las importaciones del pais y el 40.8% de las exportaciones, fortaleciendo
el comercio en Antioquia, Boyaca, Caldas, Cordobay Choco. En segunda instancia, se tiene las
dindmicasecondmicas positivas sobre producciényempleo que se potencializaran en elmediano
plazo. Finalmente, se espera que, para Puerto Antioquia se estimule el asentamiento de empresas
de alimentos en las zonas cercanas.

Palabras clave: Puerto Antioquia, Turbo, Infraestructura portuaria, desarrollo local, vocacion
econdmica

Clasificacion JEL: F15, L92, 018, R11

Abstract

This research aims to determine what will be the incidence of the construction of the Puerto
Antioquia project in the district of Turbo Antioquia. The study analyzes the projected internal
trade flows for the municipality, using a prospective cost model. Among the results the following
stand out: firstly, the movements of goods that will be presented to the port, once it enters into
operation and thanks to the gains in the reduction of transport times and costs. This implies that
22% of the country's imports and 40.8% of exports would be mobilized through Puerto
Antioquia, strengthening trade in Antioquia, Boyacéa, Caldas, Cordoba and Chocd. Secondly,
there are positive economic dynamics, on production and employment, which will be
potentiated in the medium term. Finally, it is expected that, for Puerto Antioquia, the
establishment of food companies in nearby areas will beencouraged.

Keywords: Puerto Antioquia, Turbo, port infrastructure, local development, economic vocation



INCIDENCIADE PUERTO ANTIOQUIAENLAECONOMIADE TURBO,
ANTIOQUIA

Introduccion

La actividad portuaria en Colombia representa una fuente generadora de oportunidades de
crecimiento, desarrollo econémico y social, pues ésta logra dinamizar laeconomia y mejorar la
conectividad entre los territorios mediante el incremento de la oferta y demanda de bienes y
servicios, la generacion de empleos, la movilizacion de recursos de inversion y creacion de
empresaseindustrias. Enrespuesta al avance tecnoldgico de laindustria naviera, laglobalizacion
econdmica, el crecimiento de laseconomias emergentes, los planes de expansion y al incremento
de los flujos comerciales las ciudades donde se localizan los puertos han pasado de ser centros
de distribucion y almacenamiento a constituir un punto clave para el desarrollo del comercio
internacional del pais (Pérez, 2017)

Por consiguiente, Sanchez (2003) sefiala que los puertos maritimos son una base para
potencializar el comercio exterior, transformando el territorio para convertirlos enimpulsores
del desarrollo econdmico y asi, facilitar la revalorizacion del territorio donde se encuentra
instalado el puerto. Dado lo anterior, y siguiendo el estudio realizado por Scientific Journal on Traffic
and Transportation Research; en el cual muestra el caso particular de Tunez, donde resalta que las
inversiones que se realizan para la construccion de puertos maritimos acreditan un mayor
crecimiento economicoy que uno de lossectores favorecidosesel de servicios, por consiguiente,
reduce de manerasignificativa las tasas de desempleo en la region donde se construye el puerto.

De acuerdo con Botero (2009) la region del Uraba antioquefio contiene beneficios geogréaficos
y logisticos, ademas de actividades agricolas y ganaderas desarrolladas por pobladores de la
region, donde reflejan las ventajas comparativas que traera la construccién del puerto en Turbo,
Antioquia, es decir:

La construccion del Puerto en Uraba aparece como un proyecto emblematico, que a
juicio de los técnicos se convirtié en un comin denominador de estos ejercicios, y se
considera prioritario parafortalecer lazona. Adicionalmente, losmencionados ejercicios
describen a Uraba como un lugar geografico que en el ambito internacional esta
localizado estratégicamente y se constituye incluso, en un referente geopolitico para el
continente americano. (Botero, 2009, p. 10)

Asi mismo, cabe resaltar a Smith (1723-1790) en la ley de la ventaja absoluta donde los paises
deben especializarse solo en la produccién y exportacion de los productos que mejor saben
hacer, seguido de Ricardo (1817) con la ley de ventaja comparativa donde explica que, aunque
se especialice en la produccion y exportacion de los bienes méas productivos, también sedebe
hacer de manera interna teniendo en cuenta las caracteristicas del pais, donde todos los paises se
benefician del comercio internacional. Gracias al estudio realizado por el Banco Internacional
de Reconstruccion y Fomento (BIRD) en 2009 la construccion del proyecto en el municipio de
Turbo posee ventaja comparativa en cuanto a su ubicacion geografica y actividad econdmica,
como se explica acontinuacion:

Puerto Antioquia seria un nuevo destino para los barcos provenientes de diferentes
lugares del océano atlantico, cumpliria las mismas funciones que los demas puertos de



Colombiavienenrealizando, aportariamayorcapacidad parael paisybrindaria unanueva
posibilidad para tanto exportadores como importadores de acceso a su mercancia. El
contexto para cada puerto es el mismo, pues realiza la misma funcién solo que en un
lugar distinto. (Echeverri y Patifio, 2012, p.21)

Los beneficios que brindaria el proyecto lo hacen Unico y lo muestran como una posible
solucion a los problemas que acarrean los otros puertos como Buenaventura y Cartagena que
tiene deficiencias en cuanto a infraestructura vial para el acceso a los centros de produccion del
pais (Pérez, 2017). Puerto Antioquia seria en un lugar estratégico el cual reduciria los tiempos
de transporte y los costos de fletes. En tal sentido, esta investigacion busca identificar los
cambios que han de sufrir los actuales flujos internos de comercio, de los Puertos de Cartagena
y Buenaventura, con la puesta en marcha de Puerto Antioguia, en el Uraba Antioguefio. Esto
sera posible a partir de una revisién documental desde el afio 2000y la aplicacion de un modelo
de costos con datos del DANE del afio2016.

Por tal motivo, es necesario contar con un diagnostico general, en cuanto alas caracteristicas
claves de cada puerto, sus ventajas competitivas y posibles problemaéticas, con el fin de tener un
panorama claro de como es el comportamiento del sector y desarrollar estrategias que permitan
hacer una mejor inversion de los recursos en proyectos de este tipo, identificando las fortalezas
y limitaciones. Lo que se busca hacer con este escrito es dar respuesta al interrogante sobre:
coémo se van a modificar los flujos internos de comercio actuales, con la entrada en operacion
del Puerto Antioquia y qué implicaciones tendrd esto en términos de empleo y vocacion
econdmica en el municipio de Turbo. Con relacion a los objetivos expuestos de la monografia,
estd investigacion permitira desde una perspectiva macroecondémica y con la ayuda de la
prospectiva, detectar posibles incidencias futuras de la construccion de Puerto Antioquia en la
economia de Turbo, Antioquia y los costos de transporte y toneladas a movilizar desde los tres
puertos de investigacion (Contecar, Buenaventura y Puerto Antioquia).

De acuerdo con Werner (2019), para que se genere un crecimiento en el comercio
internacional de Colombia, es necesario fortalecer la ayuda a través del gasto del gobierno, la
politica monetaria, los cambios en politica tributaria en materia de inversion y la ejecucion de
programas de infraestructura 4G, como vias y puertos, lo cual justifica la existencia de Puerto
Antioquia y la importancia de analizar su impacto a nivel regional. Para alcanzar los objetivos
planteados se pretende realizar una revision de literatura y una descripcion cualitativa sobre el
funcionamiento logistico y las caracteristicas del sector portuario en el pais por tal motivo se
incurrird en técnicas prospectivas con las cuales vamos a construir un modelo de costos de
comercio para evaluar los tipos de carga en algunos puertos de Colombia y ver las posibles
variaciones economicas en los analisis de costos.

Este trabajo estd compuesto por esta introduccién y seis capitulos adicionales, en los cuales
se desarrolla: en primer lugar, el marco teorico, el cual recoge los elementos conceptuales
descritos en la literatura sobre puertos y desarrollo econdmico local. Enel capitulo I1. Se realizo
una descripcion de la economia de Turbo, En el capitulo I11. Se hace una descripcion de los
principales puertos del pais, en el capitulo 1V. Se encuentra una caracterizacién general del
proyecto de Puerto Antioquia y su capacidad instalada, en el capitulo V. Se hace un analisis
prospectivo a partir deun modelo de costos de comercio, se verian los productospotencialmente
exportados e importados por Puerto Antioquia que actualmente estan siendo exportados porel
puerto de Cartagena, y el puerto de Buenaventura, En el capitulo V1. Se ven los resultados de
este estudio y se apoyaran en el uso de tipo de investigacion descriptiva y exploratoria



encontrados que permitan dirigir a esta investigacion a los objetivos deseados. Y finalmente, se
presentan las conclusiones sobre el trabajo y un conjunto de anexos.

l. Marco teérico

Colombia, es uno de los paises de Latinoamérica que poseen una ventaja comparativa en
cuanto a suactividad comercial portuaria graciasa su ubicacion geografica; entre sus principales
puertos se encuentran los de Buenaventura, Cartagena, Santa Marta y Barranquilla. La actividad
portuaria supone una alternativa para el crecimiento econémico y comercial, pues los puertos
son esenciales para el intercambio internacional. Por ejemplo, Encinas (2017) expone que “el
transporte maritimo esactualmente el medio mas eficaz de transportar mercancias, su bajo costo,
gran capacidad de transporte masivo de mercancias, movimientos en largas distancias, son
algunas razones que sostienen este mecanismo comercial como el mas conveniente y rentable”.

Enese sentido, existen algunas teorias a través de las cuales se puede justificar la construccion
del puerto. Unade esas teorias es laque habla del desarrollo enddgeno local, dondeeste se define
como “la capacidad que tiene una comunidad para explotar el potencial de desarrollo que tiene
dentro de su territorio y dar respuesta a los desafios que se presentan en un momento histérico
determinado, lo cual le permitira a lacomunidad dar una respuesta productiva adecuada para la
satisfaccion de sus necesidades” (Vazquez, 1988 como se citd en Vasquez, 2007)

Esta interpretacion del desarrollo es una vision territorial que se apoyaen laidea de que cada
comunidad local se ha ido formando, histéricamente, en funcion de las relaciones y vinculos de
intereses de sus grupossociales, de la construccién de una identidad y de una cultura propiaque
la diferencia de las otras comunidades. (Massey, 1984).

Segun Delgado, Rst & Escobar (2010-12), El desarrollo endégeno sustentable, se considera
como un medio paraacercarse al “vivir bien”, también como un planteamiento que se compone
de una teoria del desarrollo y una metodologia para poder obtenerla; este propone una gestion
publicaiddnea parasituarlas en los sistemas sociales paraque estos proyecten lasinterrelaciones
de su entorno o espacio. En tal sentido, se debe hacer una caracterizacion de cada una de sus
debilidades, oportunidades, también las fortalezas territoriales y las amenazaslocales.

En un estudio realizado por Esandi (2018) el impacto econdmico en una region por la
actividad portuaria se calcula con “la contribucion del puerto a laeconomia a través del conjunto
de servicios que prestan las empresas que conforman la comunidad portuaria” (parr. 17). Se
distinguen dos tipos de impactos producidos por la actividad: impacto directo e impacto
indirecto. Enel primer caso se refiere a generacién del nivel de empleo yalos beneficios publicos
0 privados para poder movilizar las cargas portuarias, y en segundo lugar se mide como la
alteracion de la actividad econdémica de la region en donde esta ubicado el puerto, “inducido por
la generacion de demandas u ofertas sobre lasempresas y poblacion del entorno” (Esandi, 2018,
parr. 27).

Otra forma de medirel impacto econémico que tienen los puertos en las regiones se hizo a
traves de un analisis de regresion propuesto por Berkdz (1999). Para este anélisis se tomaron el
Ingreso Nacional Bruto y la longitud del puerto como variables dependientes, mientras que el
trafico total, importaciones y exportaciones, visitas de barcos y ndmero de trabajadores se
consideraron como las variables independientes.



A partir de este andlisis de regresion se pudo determinar que la carga total de importaciones-
exportacionesy las visitas o llegadas de barcos estan altamente correlacionadas conlos ingresos
nacionales brutos de las ciudades. Por otro lado, de este mismo analisis, fallé el supuesto que
decia que el tamafio del puerto, el nimero de trabajadoresy la capacidad de existencias estaban
relacionadas con el Ingreso Nacional Bruto.

En esta misma linea, bajo la dptica del comercio internacional también podemos justificar
tedricamente la idea del puerto, ya que los puertos se constituyen en medios de integracion con
el sistema econdmico mundial. Alrededor del 90% de las mercancias del mundo son
transportadas a través de embarcaciones (Organizacién Maritima Internacional, 2015). Segun
Berkdz, (1999), los puertos tienen dos importantes ventajas: La primera es que se desemperian
como enlaces con zonas de influencia en el extranjero. En segundo lugar, los paises también
requieren enlaces internos, por ejemplo, con otros puertos, conexiones con aeropuertos y
ferrocarriles y asi poder desarrollar sufuncion de manera eficiente. (Dwarakhis & Salim, 2015).

Cuando se toma como marco de referencia otras teorias, por ejemplo, las que estan asociadas al
crecimiento econdémico Y si se quiere ser estricto a la hora de justificar laconstruccion del puerto
y su relacion con esta vision tedrica de los economistas, podemos considerar el papel de la
infraestructura como un stock de capital, la cual sirve como una entrada dentro de la funcion de
produccion, y de esta manera se puede llegar a determinar la relacién entre la infraestructura y el
crecimiento econémico (Barro, 1988).

Se puedenrevisar algunos casos tomadosde estados unidosy su experiencia portuariaenalgunas
regiones; la cual da cuenta de la importancia de crear este tipo de infraestructuras no solo por
losrendimientos econdmicos que se generan a través de las diferentes actividades de comercio,
sino ademas por todas las redes y dinamicas que se tejen alreded or de estas, y que permiten
desarrollos e impactos considerables en la calidad de vidade las personas. Por ende, terminamos
hablando tanto de crecimiento econémico como de desarrollo econdémico.

Segun la Universidad de Texas (2008), los impactos econdémicos locales y regionales de varios
puertos maritimos de Texas son estimados a través de encuestas, entrevistas y el uso de una
herramienta de modelado llamada IMPLAN, que se utiliza ampliamente para estimar los
impactos econdmicos regionales y locales.

Lasinstalaciones portuarias de Wisconsin sirven como centros de actividad econémica diversa
que conectan embarcaciones comerciales con una extensa red de carreteras, ferrocarriles y
aeropuertos segun el Departamento de Transporte de Wisconsin (2014). Cada afio, mas de 30
millones de toneladas de bienes por valor de més de $ 2.4 mil millones pasan por los puertos
comerciales de Wisconsin, incluidos productos esenciales como el carbén para plantas de
energia, hierro mineral para la industria y sal para la seguridad de las carreteras. EI Impacto
economico bruto total de los puertos comerciales en Wisconsin (no incluidos los gastos de la
Guardia Costera de EE. UU.) fue de: 9,550 empleos, $ 1,625,085,310 en produccion y $
461,987,535 por los ingresos de sueldos y salarios del personal. (Dwarakhis & Salim, 2015).

Existen algunos estudios para el caso de las provincias portuarias de china (Hong et al., 2011 &
Song & van Geenhuizen, 2014) que a través de la aplicacion de un modelo de regresion lineal y
un panel de datos buscaban dar cuenta del impacto sobre el crecimiento econémico regional de
estas provincias portuarias. Del anélisis de regresion se encontraron elasticidades de 0,13a 0,19
y de 0,54 a 0,81 respectivamente. Con lo cual pudieron llegar a concluir que la distribucién
espacial de la infraestructura de transporte resulta ser una causa importante de lasdistorsiones



economicas entre regiones en china. De igual manera, demostraron que a mayor infraestructura
de carreteras incrementa el impacto regional de los puertos debido asu accesibilidad. Lo cual da
a entender que este tipo de medidas debe ir acompafiada de otras politicas que permitan
incrementar la dotacién de infraestructura y bienes publicos.

Para el caso de México se han realizado varios estudios asociados a latematica, que han intentado
dar cuenta delimpacto de la inversion publica en infraestructura sobre el crecimiento. Utilizando
un modelo neoclasico (Aschauer, 1998) demostrd que las inversiones son condiciones
insuficientes, ya que se debe complementar con politicas que incrementen el financiamiento, el
uso de la infraestructura, asi como el buen uso de los recursos publicos. Segin (Looney &
Frederiksen, 1891), la infraestructura de transporte resultd estar mas relacionada con el
crecimiento en las regiones economicas intermedias y no asi en las pobres. Al estudiar la
disparidad del sureste mexicano, se demostrd que el acceso a mercadosa través de mejorasen la
infraestructura de transporte que vincula areas urbanas beneficia la productividad regional
(Deinchmann et al., 2004).

Estos resultados y la importancia de este tipo de estudios se pueden analizar bajola definicion
de geografia econdmica que muchos autores han realizado a lo largo de los afios, por ejemplo,
autores como Go6tz (1882) sostenian que la geografia econdmica “era el estudio de las areas
mundiales en tanto influyen directamente en laproduccion de bienes”. Mientras que M. Derruau
(1961) la consideraba como “el estudio de las producciones y el desplazamiento de los
productos”.

Por otro lado, desde la vision de uno de los precursores de la teoria de la localizacién industrial
AlfredWeber, lageografiaecondmica‘““eslaciencia de laargumentacion tedricade lalocalizacion
de los procesos econdémicos sobre un determinado territorio”.

Conbaseen loanterior se puede decir que los puertos forman parte vital en la economia nacional
y mundial, por lo tanto, las aperturas de nuevos puertos enubicaciones estratégicas impulsarian
la economia del pais, dado que la actividad comercial se incrementaria inminentemente y esto
conllevaria a la mejora de cifras como el empleo, reservas internacionales, mayor oferta de
productos que se traducen en mejoras en el PIB.

1. Descripcion socioecondémica de Turbo

A. Division politico- Administrativa

Turbo estd conformado por la cabecera municipal, 18 corregimientos y 233 veredas con facil
acceso a zonas costeras; tiene una extension total de 3.055 km2donde el 11.9 km2 corresponden
a la zona urbana y 3.043 km2 al &rea rural; limita al norte con el Mar Caribe y el municipio de
Necocli; al oriente con los municipios de San Pedro de Uraba, Apartadd y el departamento de
Cordoba; al sur con los municipios de Carepa, Chigorod6 y Mutata; y al occidente con el
departamento del Chocd. El plan de desarrollo del municipio de Turbo tiene un conjunto de
proyectos como Turbo Educando y en Paz de 2016-2019 que esta enfocado a la inversion social
con equidad, desarrollo econdémico y crecimiento verde. En aras de potencializar, dinamizar y
comercializar los productos agricolas en las areas rurales se debe promover el desarrollo através
de economias de escala competitivas, mediante de la educacion y capacitaciones para que asi



personas de pequefiasy medianasempresas puedan diversificar yaprovechar las materiasprimas
y mejorar los procesos de industrializacién y comercializacion. (Alcaldia Municipal de Turbo,
2016). Ademas, para el afio (2017) Turbo esascendido adistrito portuario, logistico, industrial y
turistico. Categoria similar ala de Bogota o Cartagena, de manera tal que le permite al municipio
poder ejecutar proyectos de infraestructura y de desarrollo directamente, sin antes pasar por
entes nacionales. La situacion financiera del municipio de Turbo para el afio 2018 fue de
356.819.831 enactivos medidosen pesos colombianos, conun patrimonio de 224.130.994 y un
pasivo de 132.688.837 respectivamente, donde el municipio busca el bienestar general y el
mejoramiento de la calidad de vida de la poblacidn. (Alcaldia Distrital de Turbo, 2018)

B. Actividad econdmica de Turbo

Laprincipal actividad econdémica de Turboexplotacion agricola; pormedio del cultivo de banano
y platano tipo exportacion, maiz, arroz, yuca y palma de aceite, también por la pesca artesanal
confinesdesubsistencia y laganaderia. Parapotencializar actividadesagropecuarias el municipio
cuenta con entidades bancarias tanto puablicas como privadas para promover el desarrollo del
sector financiero comoes el caso de la apertura de las oficinas del Banco Agrario en 2005, Banco
de Bogotay BBVA, Siendo de principal importancia el Banco Agrario con su oferta de créditos
al sector agropecuario y que cuenta tanto con recursos propios como del Fondo para el
fortalecimiento del sector agropecuario (Finagro) (Ministerio de Trabajo, 2014).

Enel grafico 1, se observa el boletin del tréfico portuario total de toneladas movilizadas por las
diferentes zonas portuarias de Colombia para el afio 2019, donde evidencia el porcentaje de
participacion de los diferentes puertos como Turbo, Cartagena y Buenaventura.

Grafico 1. Toneladas movilizadas por zonas y trdfico portuario (enero- diciembre 2019)

Turbo
1%

Buenaventura
31%

Cartagena
68%

Fuente: elaboracion propia a partir del boletin estadistico del trafico portuario colombiano
(2019)

Con las politicas de gobierno formuladas en los ultimos afios en miras de mejorar la
competitividad del pais llevaron a una liberalizacién de mercados y facilidad de intercambio
comercial, que ha producido retos para optimizar las condiciones logisticas portuarias que
contribuyan al desarrollo econémico, aprovechando las ventajas que otorga el panorama
internacional (Torres, 2018).



I11.  Descripcion de los principales puertos del pais

A. Grupo puerto de Cartagena

Lasociedad portuaria regional de Cartagena cuenta hoy en dia con el puerto mas importante
en manera de exportaciones e importaciones a nivel nacional, pues su ubicacion estratégica le
permite tener ventajas competitivas en términos de conectividad con 140 paises en el mundo
(Torres, 2018). Las actividades que se llevan a cabo facilitan el comercio exterior del pais y la
conectividad global fomentando de manera paulatina el desarrollo econémico anivel regional y
nacional.

Esta empresa a través de los afios ha logrado consolidar un poderio y posicionamiento en el
mercado que genera impactos positivos en la competitividad nacional, movilizando 21.5% de
toneladas parael aiio 2019, gracias a que el 60% del comercio que se realiza con Estados Unidos
se hace a través de este puerto. (Superintendencia de Transporte, 2019)

Enlasgréaficas 2y 3. Nosmuestra algunas caracteristicas del puertode Cartagenayel volumen
de exportaciones e importaciones

Grafico 2. Volumen de exportaciones Grafico 3. Volumen deimportaciones
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Fuente: elaboracion propia a partir de Superintendencia de Puerto y Transporte (2018)

B. Sociedad portuaria Puerto de Santa Marta

La Sociedad Portuaria de Santa Marta, ubicado en el mar Caribe, presta servicios logisticos
multipropdsito, se caracteriza por ser el Unico puerto en tener aguas profundassin necesidad de
dragar, lo cual disminuye los tiempos de operacidn, igualmente este puerto es privilegiado por
su ubicacion geografica y cercania con el centro del pais que hace que los costos de transporte
terrestre sean menores. Las actividades que se realizan se dividen en tres: sus terminales
especializadas en granos, carga general y contenedores (Pérez, 2017).

Enlasgréficas4 y5 Se evidencian algunas caracteristicas del puerto de Santa Martaen cuanto
a las exportaciones e importaciones.



Grafico4. Volumen de exportaciones Grafico 5. Volumen deimportaciones
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Fuente: elaboracion propia a partir de Superintendencia de Puerto y Transporte (2018)

C. Puerto de Barranquilla

La Sociedad Portuaria de Barranquilla cuenta con una ventaja geogréafica, pues se localiza
estratégicamente cerca de la desembocadura del rio Magdalena, y su cercania a las actividades
industriales que se realizan en la ciudad de Barranquilla otorga una funcionalidad del territorio
quecoordinalasactividades econémicas, que facilita el transporte fluvial de cargas. Manejacarga
contenerizada, general y graneles, recibe a todo tipo de agentes que intervienen en elcomercio
en general y otorga espacios suficientes para almacenar mercancia (Pérez, 2017).

En las graficas 6y 7. Nos muestra caracteristicas del puerto de Barranquilla en cuanto a sus
exportaciones e importaciones.

Grafico 6. Volumen de exportaciones Grafico 7. Volumen deimportaciones
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D. Puerto de Buenaventura

La sociedad portuaria de Buenaventura es la mas importante de la costa del pacifico, dado
gue cuenta con mayor participacion en el comercio exterior, representando cerca del 50% de la
carga nacional, en cuanto al volumen de exportaciones (Pérez, 2017). Ademas, posee una
ubicacién privilegiada dado que las principales rutas maritimas mundiales pasan poralliygracias



asu infraestructura especializada posee la capacidad de atender envios de granos, cargas en bulto
y motonaves de multiples propdsitos.

En las gréficas 8 y 9. Nos muestra unas caracteristicas del Puerto de Buenaventura su nivel
de exportaciones e importaciones.

Gréfico 8. Volumen de exportaciones Grafico 9. Volumen de importaciones
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Fuente: elaboracion propia a partir de Superintendencia de Puerto y Transporte (2018)

E. Desventajas generales de los puertos

Después de hacer un andlisis de algunos estudios realizados por la Superintendencia de
Puertos y Transporte acerca del funcionamiento de los puertos y de las causas y consecuencias
que afectan directamente la competitividad del sector, se puede ofrecer un diagndstico general
que se podria tener en cuenta a la hora de mejorar la institucionalidad de los puertos que estan
en operacién como en los nuevos proyectos que se estan adelantando en el pais. La Tabla 1
muestra las problematicas de los puertos que se encontraron en conjunto (Cartagena, Santa
Marta Barranquilla y Buenaventura).

Tabla 1. Desventajas generales de los puertos (Cartagena, Santa Marta, Barranquilla y Buenaventura)

Puerto Problematica Impacto negativo

e Largas filas para descarga
los contenedores por faltade
espacio.

Cartagena o Deficiencia en
infraestructura vial.

e Grandes distancias entre los
centros deproduccion.

o Falta de conectividad entre
el rio y el mar. Desaprovechamiento de una oportunidad de

e Incapacidad de expandir la | mejorar la competitividad.
infraestructura.

Demoras en los tiempos de descargue y
aumento de los costos de operacion.
Aumenta los riesgos de tiempo de entrega y
calidad de los productos.

Santa Marta




Puerto Problematica Impacto negativo

e Problemas deinseguridad.
Barranquilla e Sedimentaciénen el puerto.
Malestadode las vias.

Facilidad para realizar negocios ilegales.
Dificultad en la entrada de buques.

¢ Dificultad en la
movilizacion de carga desde
y hacia Buenaventura. Limitada capacidad para atender al mayor

e Aumento de hechos | nimero de barcos que llegan al puerto.
violentos  por  grupos | Retrasos en la recoleccion de bienes
armados almargen de laley. [ nacionalizados

e Poca profundidad del canal
de acceso.

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Superintendencia de Puerto y Transporte (2018)

Buenaventura

Ademasde estas problematicas El Departamento Nacional de Planeacion (2016, p.9) afirmaque
los tres principales grupos que impactan negativamente la logistica y a los usuarios de servicios
logisticos son la infraestructura, que afecta y causa costos extremadamente elevados de
transporte, deficiencias en vias, aeropuertos y puertos.

Por esta razon, es necesario contar con un diagnostico general, en cuanto a las caracteristicas
claves de cada puerto, sus ventajas competitivas y desventajas, con el fin de tener un panorama
claro de como es el comportamiento del sector en proyectos fututos de este tipo. Y asi poder
hacer una descripcion y caracterizacion de Puerto Antioquia y ofrecer un panorama de cémo
sera sufuncionamiento.

IV.  Caracterizacion de Puerto Antioquia

Puerto Antioquia es un proyecto que consiste en la construccion de un puerto multipropdésito de
aguas profundas disefiado para atender las necesidades del pais a través del cual se usa para la
exportacién e importacién de contenedores, graneles sélidos y liquidos (no hidrocarburos)
(ANLA, 2016), y tambien para la importacion de vehiculos que le podria permitir a Uraba
convertirse en uno de los epicentros industriales, logisticos y de comercio exterior mas
importantes del mundo. Esta obra cuenta con el respaldo de un grupo de socios: Gobernacion
de Antioquia, IDEA, CMACGM,PIOS.A.S, Tropical, Uniban, Banafrut, Grupo Santamaria, y
Banacol (Revista EI Congreso, 2019).

El cronograma de construccion para Puerto Antioquia de Uraba es de 40 meses y se encuentra
discriminado de la siguiente manera:

En cuanto a la operacion, Puerto Bahia de Colombia cuenta conuna concesién portuaria por 30
afios, adjudicados por la Resolucion 606 de abril de 2015, "Por medio de la cual se concede
viabilidad a la solicitud de modificacion de las condiciones en las que se les otorgd concesion
portuaria a la sociedad PUERTO BAHIA DE URABA S.A., mediante Resolucién No. 898 del
21 de diciembre de 2012, modificada por las resoluciones Nos. 936 del 26 de agosto de 2013y
507 del 21 de marzo de 2014 y se adoptan otras determinaciones (ANLA, 2016).



Elacuerdo vinculante para laconstruccion de Puerto Antioquia cuenta con una inversion de 300
millones de dodlares en infraestructura, mediante su construccion se generaran 1800 empleos,
durante su entrada en operacion seran alrededor de 1000 empleos directos, declaro Oscar Isaza
Benjumea, presidente de puertos inversiones y obras (PIO S.A.S). (Ministerio de Transporte,
2019) y (Agamez, 2019).

En la imagen 1, muestra Puerto de Uraba se encuentra localizado al costado sur de bahia
Colombia del golfo de Uraba, mar Caribe de la costa atlantica de Colombia, cerca de la
desembocadura del rio Ledn y la vereda el canal del corregimiento de Nueva Colonia, que es
parte del municipio de Turbo, Antioquia (ANLA, 2016).

Imagen 1. Localizacion de Puerto Antioquia

/

A
Fuente: (Puerto Antioquia, 2017)

En la imagen 2 muestra como seria Puerto Antioquia y sus partes del muelle en tierray en el
mar, con un puente que conecta a ambos lados del puerto.

Imagen 2. Disefio de Puerto Antioquia



Fuente: (Puerto Antioquia, s.f.) |

Descripcion de Puerto Antioquia y su capacidad instalada

Segun la Agencia Nacional de Infraestructura (Agencia Nacional de Infraestructura, 2020) lo
primordial de un puerto multipropoésito es laproyeccion de cargade los servicios mercantiles del
puerto y la embarcacién o bugue de disefio, estas se ven en la (tabla 2), para 2020 se espera un
total de toneladas de carga movilizada de 5721,221 y este pase a 6696, 991, es decir un
incremento del 17% aproximadamente para el afio 2030, también se prevé que para el afio 2020
el total de carga movilizada TEUs sea de 631,000 y 758,494 para el afio 2030, es decir un
incremento aproximado del 20%. También se tiene una expectativa de crecimiento paralos afios
(2019-2030) del nivel de carga a corto y largo plazo.

Tabla 2. Proyeccion de carga a corto y mediano plazo de toneladas movilizadas

Carga Movilizada 2018 2019 2020 2021 2022 2073 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Ton Movilizada Tipo de Carga

Contenedores40ft. Llenosrefrig 825,000 1650,000 1707,0000 1765973| 1826986 1890,111 1950,356] 20032802 2003,802] 2003802 2003807 2003807  2003,802
Contenedores secos llenos 633540 1267,081) 1455776| 1450681 1523215 1599376 1679344 1729725 1729725 1729725 1729724 1729728 1729729
Vehiculos movilizados 36,0000 36,0000 36,0000 36,0000 36,000 360000 360000 3600000 360000 3600000 36,0000 360000 36,0000
Carga suelta (TON) 400,000, 800,000, 1000,000f 1015000[ 1030,225 1045678 1061364 1077,284] 1093443 1109845 1126493 1143390 1160,541
Carga granel (TON) 1000,000 1500,000, 1522,500| 1545338 1568518 1592,045 1615926 1640165 1664767 1689739 1715083 1740811 1766,923
TOTAL (TON) 28945401 5253,081 5721,276| 5812,992 5984944 6163210 6342,990) 6486976 6527,737 6569,111 6611,105 6653728  6696,991

Movilizacion carga (TEUs)

TEUs vacios refrigerados 675001 1350000 139800| 144770, 149917 155246 161,270 166615 166615 166615 166613 166619 166,619
TEUs llenos refrigerados 82500 1650000 170,700[ 176597 182,699 189,011 195036  200,380] 200,380 200,380 200,380  200,38C  200,38(
Refrigerados banano expo 750000 1500000 155250[ 160,684 166308 172,128 178,153 183498 183498 183498 183494  18349§ 183,498
Refrigerados otras impo 75000 150000 154500 15914 16391 16883 16883 16883 16883 16883 16883 1688 16,883
TEUs secos vacios 10000  20000]  21400(  22898| 24043 25245\ 26507  27303)  27303| 27303 27303  27303] 27,303
TEUs secos llenos 60,000 120,000) 128400 137388| 144257 151470 159,044| 163815 163815 163815 163815 163815 163,815
TOTAL (TEUs) 302,500 605,000 631,000 658,251 170582241 709,983 736,893 758,494 758,494 758,494 758,494 758494 758,494

Fuente: (Complemento El1Aradicado 2015058678-1-000del 06 denoviembre de 2015, como
se citd en ANLA, 2016).



El desarrollo de politicas que promueven el aumento del comercio exterior trae consigo un reto
grande en términos de infraestructura vial, pues si bien, contar un una infraestructura portuaria
eficiente, yuna politicacomercial yarancelaria que incentiven el comercioesel pilar paraobtener
mayores niveles de crecimiento econdmico, el estado de las vias, juega un papel fundamental
pues determina de manera directa los costos de transporte en términos de tiempos de viaje
calidad de las mercancias, ademasgarantiza la conectividad de los territorios, lo cual es de suma
importancia a la hora de establecer relaciones funcionales entre las regiones del pais.

Infraestructura vial

En el apartado A, se evidencia el estado de las vias de los Departamentos de influencia que
conectaran a Puerto Antioquia con el resto del pais. Se puede observar que con la construccién
de Puerto Antioquia reducirian los tiempos de transporte a las ciudades industriales mas
importantes del pais, como lo son Medellin, Bogota y el Eje Cafetero en clara ventaja con
respecto a los puertos de la costa atlantica (Roman, Cano, y Cadavid, 2016).

A. Conexién vial

Imagen 3. Puerto Antioquia y Autopistas para la Prosperidad

TUNEL
DELTOYO

Fuente: (Puerto Antioquia, s.f.)

Deacuerdo con la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI) estas vias ayudaran a dinamizar y
disminuir los tiempos de recorrido que interconecta a los centros de produccion de sur a norte
con Antioquia, el VValle del Cauca, Eje Cafetero, el VValle de los rios caucay Magdalenay el puerto
de Buenaventura. Laconexion paralasautopistas Mar 1 vadesde: Medellin-San Cristobal, Santa
Fe de Antiogquia — Cafiasgordas, hasta Bolombolo- Santa Fe de Antioquia. Y la autopista Mar 2
vadesde: Cafiasgordas—Variante Fuemia, hasta Mutata - El Tigre — Necocli. (Agencia Nacional
de Infraestructura, 2020)

Por consiguiente, estas autopistas conectan a Antioquia de manera eficientemente al centro del
pais con la costa Caribe, con el Puerto de Uraba y la Transversal de la Américas. Actualmente
unautomovil se gasta aproximadamente 8 horas de Medellin hasta Necocli, Antioquia, graciasa



la realizacion de las autopistas Mar 1y 2, seria una disminucion de alrededor de 4 horas por
carretera. (Autopistas Uraba, 2020).

B. Principales ciudades cercanas a Puerto Antioquia

Puerto Antioquia representa una ventaja competitiva ya que este puerto sobre el Atlantico se
encuentra “mas cerca de los principales centros de producciony consumo de Colombia” (Puerto
Antioquia, s.f., parr. 1), donde se encuentran ciudades como Medellin, Bogota, Cali,
Bucaramanga, Manizales, Pereira, Armenia entre otros. En la siguiente tabla nos muestra las
distancias (km) en que se encuentran los principales puertos de Colombia a los centros de
produccion del paisy una proyeccion de la distancia en km de Puerto Antioquia (Turbo, Nueva
Colonia).

Tabla 3. Centros de produccion del pais

Distancia en Kilometros
Centros de Produccion |Puerto Antioquia|Puerto Cartagena| Puerto BarranquillajPuerto Santa Marta |Puerto Buenaventura
Bogota 739 1101 1095 970 593
Medellin 340 643 708 858 465
Cali 779 1020 1130 1218 214
Bucaramanga Equidistante Equidistante 581 546 863
Manizales 534 837 863 962 302
Pereira 555 858 884 983 281
Armenia 607 910 1082 1051 225
Cucuta Equidistante Equidistante 676 673 1056

Fuente: Puerto Antioquia (2017)

V. Analisis prospectivo para Puerto Antioquia utilizando un modelo de costos

Se busca realizar un proceso de minimizacion del costo de exportaciones e importaciones
desde Puerto Antioquia que actualmente estan siendo exportados por los distintos puertos de
Colombia como Contecar y Buenaventura. Sujeto a la restriccion del pais de origen (costos
internos de transporte), puerto elegido (costo operacional del puerto), pais de destino (canal de
Panama) y el tipo de carga (contenedores y graneles). No se incluye el tipo de carga que vaya por
avion o graneles liquidos.

Construimos el valor esperado del costo de exportar por Puerto Antioquia:

E [Costo Puerto Antioquia] = F (Costo transporte, Costo del puerto, Costo Canal de Panama)

Se mira como el costo de exportar una mercancia del departamento i, con destino a un pais
j, cuando se exporta por un puerto k.

Donde:

ie[1,...,33] que incluye los 32 departamentos de Colombia y Bogota.



je[1, ... ,.278] destinos de exportacion que incluye paises y zonas francas con las que se tuvo
flujo comercial durante 2016.

ke[, 2, 3] que corresponde a los puertos a comparar: (1) Puerto Antioquia, (2) Puerto de
Buenaventura y (3) es Contecar.

En consecuencia, la exportacion de un producto X saldra por el puerto k si y solo si:

E [Costo_Xx] < E [Costo_Xj-]

Es decir, el costo esperado de exportar el bien X desde un departamento i hasta un pais;
debe ser inferior si sale por el puerto k en comparacién al costo esperado de la exportacién si
sale por un puerto distinto de k.

Con respecto a lo anterior es fundamental mencionar que la localizacion de los puertos a
analizar yel destino de exportacién puede implicar que se cruce o noel Canal de Panama, y esto
puede traer costos adicionales de la operacioncomercial.

Por ejemplo, si sale un producto por el Puerto de Buenaventura hacia Europa por el Pacifico,
debe cruzar el Canal de Panama, y para 2016, esta operacidn tenia un costo de 150.00 délares
por contenedor o tonelada de carga granelera de acuerdo con la Asociacion Nacional de
Empresarios (ANDI), de igual modo, una carga que salga de Puerto Antioquia o Contecar hacia
destinos como Ecuador o Chile deberan pasar también por el Canal de Panama.

En este sentido, la modelacion de los costos esperados en procesos de importacion sera
equivalente ala expresada anteriormente, teniendo en cuenta que se importa desde un pais j con
destino a un departamento i, e ingresando la mercancia por un puerto k.

En consecuencia, la importacion de un producto M ingresara por el puerto k si y solo si:
E [Costo_Myx] < E [Costo_Mi]

Es decir, el costo esperado de importar el bien M desde un pais j hacia un departamento i
debe ser inferior si ingresa por el puerto k en comparacion al costo esperado de la importacion
si se realiza por un puerto distinto de k.

El anlisis comparativo de costos esperados se realiza con datos de comercio de todos los
departamentos de Colombiay Bogota, reportados por partidas arancelarias a 10 digitos para el
afio 2016 (en el que fue presentado inicialmente el estudio de viabilidad de Puerto Antioquia).

Descripcion de parametros

A continuacion, se especifican los parametros utilizados para los calculos de costos de
exportacién e importacion por cada puerto. En la tabla 4, estan evidenciados los costos de
transporte de los diferentes puertos (Puerto Antioquia, Contecar, Buenaventura y el Canal de
Panama) segun la Asociacion Nacional de Empresarios (ANDI) para el 2016. LosCostos por



km desde las capitales de los 32 departamentos y Bogota hacia los diferentes puertos, estan
incluidos en el anexo 1.

Tabla 4. Costo en USD por puertos

Puertos Costo puertos

Costo Puerto Antioquia 365,45
Costo Puerto Contecar 286,15
Costo puerto de Buenaventura 323,45
Costo Canal de Panama 150

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la ANDI (2016)

VI. Discusién sobre resultados del modelo

En este apartado se hara una descripcion a partir de los resultados del modelo en cuanto al
nivel de importacion y exportacion total de los puertos de estudio (Buenaventura, Contecar y
Puerto Antioquia). Previamente se analiza el comportamiento de Buenaventura y Contecar antes
y después de la entrada en operacion de Puerto Antioquia en cuanto a las importaciones y
exportaciones totales, después se hace el estudio cuando Puerto Antioquia este en operacion por
los diferentes puertosy finalmente, se mira sololos resultados de importaciones y exportaciones
que salen de Puerto Antioquia para los diferentes paises, departamentos evidenciando el tipo de
carga y partida arancelaria puesto que estos resaltan y destacan su potencial desarrollo.

A. Resultados de importaciones

Enlatabla5, se muestra el total de lasimportaciones y carga de contenedores antes y después
de Puerto Antioquia, teniendo en cuenta los siguientes puertos: Buenaventura, Contecary Puerto
Antioquia. Antes de la entrada de Puerto Antioquia por el puerto de Buenaventura el total
importado medido en pesos colombianos era de 24.605.410.472 y la carga en contenedores de
(20 Ton) erade 642.034, por Contecar erade 6.213.493.416, y lacarga en contenedores de (20
Ton) fue de 504.837. Después de la entrada en operacion de Puerto Antioquia se evidencia que
laimportacién total por Buenaventura seria de un 72.0% con una disminucién del 10%vy lacarga
en contenedores de (20 Ton) disminuy6 10%, por Contecar se importa un 11.3% con una
disminucién del 44% vy la carga en contenedores de (20 Ton) tuvo una disminucion del 37%.
Mientras que por Puerto Antioquia entraria con 5.135.030.115 una participacion mediana en
comparaciéncon los otrosdos puertos, es decir, equivale a 16,7 %del total de las importaciones,
y unos 252.113 contenedores (20 ton) correspondiente aun 22.0% del total de carga amovilizar.

Si se analizan cantidades (toneladas o contenedores), pesa mas Contecarque Puerto Antioguia,
sin embargo, si se analiza por el valor importado, tiene un mayor peso Puerto Antioquia,
indicando que los productos importados por Puerto Antioquia tenderian a ser bienes de mayor
valor.



Tabla 5. Importaciones totales de los puertos: Buenaventura, Contecar y Puerto Antioquia

Valor Exportado Carga en Contenedores (20 Ton)
Antes de Puerto Después de Puerto Variacién | Antes de Puerto Después de Puerto
i ) Valor % ) . ] ) Valor % i . o
Antioquia Antioquia % Antioquia Antioquia Variacién %

24.605.410.472 0% 22.187.931.415 -10% 642.034 56% 577.590 -10%
6.213.493.416 20% 3.495.942.358 -44% 504.837 44% 317.169 -37%
- 0% 5.135.030.115 17% - 0% 252.113 22%

30.818.903.888 30.818.903.888 1.146.871 100% 1.146.871

Fuente: elaboracion propia, segun el modelo

Enel grafico 10, se puede visualizar el tipo de carga de contenedores, se tomaen cuenta tres
puertos para este estudio (Buenaventura, Contecar y Puerto Antioquia). Por Puerto Antioquia
ingresaria el 15.9% de contenedores del total de las importaciones. Y en el siguiente se observa
que la cantidad de graneles que se importaria por Puerto Antioguia es de 20.9%; aunque
Buenaventura tiene un mayor flujo con 74.2% en contenedores y 49.3% en carga granelera,
Puerto Antioquia por su cercania a las principales ciudades del pais cuenta con la capacidad de
aumentar el volumen de importaciones que por alli circulen y de la capacidad de convertir el
puerto en una estacién de logistica internacional aprovechando las ventajas de precios que se
darian frente a los puertos de Panama y la cercania al Canal.

Grafico 10. Importaciones por tipo (contenedores y graneles)

Tipo de carga: Contenedores Tipo de carga: Graneles

49,3% 49,3%

51,8%

8,0%
20 a0
15,9%
o I I

Valor Importado

51,8%
7,4% 27,4%

8,0% 20,9% 20,9%

19,9%

20 0/

Cantidad Toneladas ~ CargaenContenedores ValorImportado Cantidad Toneladas Carga en Contenedores (20

(20 Ton) Ton)

Fuente: elaboracién propia, segun el modelo

En la imagen 4 y la tabla 6, se puede visualizar que las importaciones de productos que
tendrian por destino los departamentos de Antioquia, Boyaca, Caldas, Cérdoba y Choco se
realizarian a través de Puerto Antioguia, porque su costo seria menor en comparacion con los
otros puertos. Cabe resaltar que el departamento de Antioquia contaria con un nivel de
importaciones del 95,81%, este es muy significativo debido a su cercania con Puerto Antioquia,
seguido del departamento de Caldas con un total de 2.04%; estos tienen un valor mayor enel
numero de importaciones en comparacion con el departamento del Choco que cuenta con un
valor de 0.01%.



Imagen 4. Importaciones por departamento que importa Puerto Antioquia
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Fuente: elaboracion propia, segun el modelo

Tabla 6. Importaciones por los departamentos que importaria Puerto Antioquia

Departamento valor ($) Valor (%) | Cantidad - Toneladas Uit fon | Cageen Costssavores: | Cargaen

(%) (20 ton) Cont (%)
Antioquia 4.919.906.607 | 95,81% 4.686.648 92,95% 234.332 92,95%
Boyaca 71.578.638 1,39% 179.554 3,56% 8.978 3,56%
Caldas 104.709.227 2,04% 74.772 1,48% 3.739 1,48%
Cérdoba 38.251.259 0,74% 100.799 2,00% 5.040 2,00%
Choco 584.385 0,01% 485 0,01% 24 0,01%
rTOTAL 5.135.030.116 5.042.258 252.113

Fuente: elaboracion propia, segun el modelo

Enlatabla 7, se puede resaltar que el nivel de importaciones por partidaarancelaria, que tiene
un mayor valor esel cereal con un total de 44.32% del peso en porcentaje de los contenedores.
Si sumamos los 12 productos mas significativos en peso por porcentaje de contenedores el total
seria de 88.6% frente a un 11.4% del resto, es decir, la mayor concentracion por partida
arancelaria se encuentra en productos como los cereales, alimentos preparados para animales,
hierro, acero, semillas oleaginosas, granos, semillas, frutas, plantas, papel, carton, , sal, cemento,
maquinaria industrial, incluidas las computadoras, madera, manufacturas de madera, carbon de
lefia, armas, municiones, vehiculos, maquinas, aparatos, material eléctrico, aparatosde grabacion
o reproduccidn de sonido y aparatos de grabacion o reproduccion de imagen.

Tabla 7. Importacion por partida arancelaria por Puerto Antioquia



Partidg Descripcion Partida Tipo Valor ($) Cantidad - Toneladas| Carga en Contenedores (20 Ton) | Peso % Contenedores
10| Cereales Graneles 387,876,634.00 2,234,913.00 111,746.00 44.3%
Residuos y desperdicios de las industrias
23|alimentarias; alimentos preparados para animales Contenedores 292,512,561.00 823,463.00 41,173.00 16.3%
72|Hierroy Acero Graneles 269,512,694.00 618,581.00 30,929.00 12.3%|
Semillas oleaginosas, etc. Varios granos, semillas,
12|frutas, plantas, etc. Contenedores 73,774,661.00 154,725.00 7,736.00 3.1%)
Papel y cartén; manufacturas de pasta de celulosa,
48| de papel o cartén Contenedores 107,742,449.00 139,234.00 6,962.00 2.8%)
25(Sal; Azufre; Tierray piedra; Yeso de cal y cemento Graneles 21,622,573.00 117,116.00 5,856.00 2.3%)
84Maquinaria industrial, incluidas las computadoras Contenedores 712,277,185.00 82,876.00 4,144.00 1.6%
44|Madera Y Manufacturas De Madera; Carbon de lefia |Contenedores 40,794,609.00 66,222.00 3,311.00 1.3%
armas y municiones; Partes y accesorios de los
52| mismos Contenedores 167,361,573.00 61,858.00 3,093.00 1.2%
Pasta de madera o de las demas materias fibrosas
celulésicas; papel o cartdn para reciclar
47| (desperdicios y desechos) Contenedores 33,860,032.00 58,041.00 2,902.00 1.2%]
Vehiculos, excepto ferrocarriles o tranvias, y piezas,
87|etc. Contenedores 392,607,797.00 57,989.00 2,899.00 1.1%
M4dquinas, aparatos y material eléctrico, y sus
partes; aparatos de grabacion o reproduccién de
sonido, aparatos de grabacion o reproducciéon de
imagen y sonido en television, y las partes y
85|accesorios de estos aparatos Contenedores 481,753,445.00 50,184.00 2,509.00 1.0%|
Otras 2,153,333,898.00 577,057.00 28,851.00 11.4%

Fuente

: elaboracion propia, segun el modelo

A continuacion, en la tabla 8, hay informacidn sobre importaciones por pais de origencon
tipo de carga en contenedores, cabe sefialar los primeros 11 paises por mayor porcentaje en
contenedores, como es el caso de USA con 43.1%, le sigue Bolivia con un 14.0%. Los otros
paises restantes poseen una participacion del 10.5%; esta es significativamente baja midiéndose
con los primeros 11 paises que manifiestan un valor de 89.5%aproximadamente.

Tabla 8. Importacion por pais de origen (contenedores)

Codigo |Pais Tipo de Carga Valor ($) Cantidad - Toneladas | Cargaen Contenedores (20 Ton)| Peso % Contenedores
USA Estados Unidos de America |Contenedores 901,511,486 850,421 42,521 43.1%)
BOL Bolivia Contenedores 102,052,449 276,374 13,819 14.0%
CHN  |China Contenedores | 1,085,322,844 249,276 12,464 12.6%
BRA Brasil Contenedores 310,623,878 112,193 5,610 5.7%
ECU Ecuador Contenedores 101,094,826 59,281 2,964 3.0%)
CHL Chile Contenedores 69,496,993 55,491 2,775 2.8%)
IND India Contenedores 278,009,088 50,841 2,542 2.6%)
ARG Argentina Contenedores 41,845,469 37,667 1,883 1.9%
MEX Mexico Contenedores 201,056,754 32,300 1,615 1.6%
ESP Espafia Contenedores 100,923,700 22,287 1,114 1.1%
PER Peru Contenedores 44,846,571 21,329 1,066 1.1%

OTROS 956,359,496 207,685 10,385 10.5%

Fuente: elaboracion propia, segun el modelo

Enlatabla9, podemosvisualizar la informacion sobre los tipos de carga en graneles para 11
paises con un peso significativo en cuanto al niamero de contenedores. Como por ejemplo
Estados Unidos con un 60.8% liderando la tabla del peso en % de contenedores, seguido de
Brasil con un 10.6%. Por consiguiente, los paises como USA, Brasil, Argentina, Turquia, China,
Ucrania, Canada, Espafia, México, Coreadel Sury Venezuela tienen un volumen de graneles de
94.2% en el nimero de contenedores importados, mientras tanto los otros paises estan alrededor
de un 5.8% del peso total de los contenedores en carga granelera.

Tabla 9. Importacion por pais de origen (graneles)



Codigo |Pais Tipo de Carga Valor ($) Cantidad - Toneladas | Cargaen Contenedores (20 Ton)| Peso % Contenedores
USA Estados Unidos de America |Graneles 350,169,574 1,865,994 93,300 60.8%
BRA Brasil Graneles 104,464,971 325,216 16,261 10.6%)|
ARG Argentina Graneles 30,637,879 166,279 8,314 5.4%)
TUR Turquia Graneles 40,481,262 128,197 6,410 4.2%|
CHN China Graneles 116,442,785 85,046 4,252 2.8%)
UKR Ucrania Graneles 22,455,877 62,430 3,121 2.0%)
CAN Canada Graneles 17,984,816 57,947 2,897 1.9%
ESP Espafia Graneles 26,327,542 54,927 2,746 1.8%|
MEX Mexico Graneles 49,510,649 54,822 2,741 1.8%
KOR Corea del Sur Graneles 27,755,034 45,331 2,267 1.5%|
VEN Venezuela Graneles 10,050,338 43,568 2,178 1.4%|

OTROS 145,605,836 177,351 8,867 5.8%|

Fuente: elaboracion propia, segun el modelo

B. Resultados de exportaciones

Tabla 10. Exportaciones totales de los puertos: Buenaventura, Contecar y Puerto Antioquia

Valor Exportado Carga en Contenedores (20 Ton)
Puerto Destino | Antes de Puerto Después de Puerto | Variacidon | Antes de Puerto Después de Variacién
Antioquia Valor % Antioquia % Antioquia Valor % | Puerto Antioquia %
Buenaventura 6.567.241.581 57% 5.530.748.566 -16% 112.861 43% 99.474 -12%
CONTECAR 4.871.039.465 43% 1.545.107.018 -68% 151.412 57% 56.998 -62%
Puerto Antioquig 4.362.425.463 38% 107.800 41%
TOTAL 11.438.281.046 11.438.281.047 204.273 264.272

Fuente: elaboracion propia, segun el modelo

En esta tabla muestra el total de las exportaciones y carga de contenedores antes y después
de Puerto Antioquia, teniendo en cuenta los siguientes puertos: Buenaventura, Contecary Puerto
Antioquia. Antes de la entrada de Puerto Antioquia por el puerto de Buenaventura el total
medido en pesos colombianos era de 6.567.241.581 y la carga en contenedores de (20 Ton) era
de 112.861, por Contecar era de 4.871.039.465, y la carga en contenedores de (20 Ton) fue de
151.412. Después de la entradaen operacion de Puerto Antioquia seevidencia que laexportacion
total por Buenaventura es de un 48.4% con una disminucion del 16%Yy la cargaen contenedores
de (20 Ton) disminuy6 12%, por Contecar se exporta un 13.5% con una disminucion del 68% y
la carga en contenedores de (20 Ton) tuvo una disminucion del 62%. Se puede ver que Puerto
Antioquia tendria una participacion significativa en el nivel del total de las exportaciones en
cuanto al valor que seria de un 38.1% y la cantidad de toneladas que representarian un 40.8%.
En cuanto al nimero del total contenedores superaria el puerto de Buenaventura conun 40.8%
que circulan por los tres puertos, lo que en principio es un resultado que no se puede dejar pasar
desapercibido, dado que entre mas contenedores circulen porel puerto, se requiere de una mayor
logistica lo que implicaria inicialmente una dinamizacién de la economia local.



Grafico 12. Exportaciones por tipo (contenedores y graneles)
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Fuente: elaboracién propia, segin el modelo

Enel grafico 12, se diferencian los dostipos de carga principales que circulan através de los
Puertos de interés para este analisis, en primer lugar, se tiene que el mayor valor exportado en
contenedores lo tiene el puerto de Buenaventura, seguido por Puerto Antioquia y por ultimo
Contecar. En cuanto acantidad en toneladas y carga en contenedores, Puerto Antioquia se sitta
en el primer lugar.

En segundo lugar, se tiene que el mayor valor exportado en graneles lo tiene Puerto
Antioquia, seguido por Contecar y Buenaventura, en cuanto a la cantidad de toneladas y carga
en contenedores el primero lugar también lo tiene Puerto Antioquia, seguido en este caso por el
Puerto de Buenaventura y por ultimo Contecar.

Imagen 5. Exportaciones por departamentos
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Fuente: elaboracion propia, segun el modelo

Tabla 11. Exportaciones por departamentos



Departamento valor ($) Valor (%) | Cantidad - Toneladas oot Ton | Canpeen Contenatines. | Cugsen

(%) (20 ton) Cont (%)
Antioquia 3.542.879.257 81,2% 1.876.526| 87,04% 93.826| 87,04%
Boyaca 340.351.506 7,8% 141.659 6,57% 7.083 6,57%
Caldas 471.904.929 10,8% 136.089 6,31% 6.804 6,31%
Cdérdoba 7.161.334 0,2% 1.729 0,08% 86 0,08%
Chocé 128.438 0,0% 0 0,00% 0 0,00%
TOTAL 4.362.425.464 2.156.003 107.799

Fuente: elaboracion propia, segun el modelo

En la tabla 11 se observan los departamentos que exportarian sus productos a travées de
Puerto Antioquia, debido a su ubicacion geografica respecto al mismo y que dependiendo del
lugar de destino se ahorrarian el costo del canal de Panama, lo que en materia de costos lo haria
la opcidon mas econdmica. Entre los principales esta el Departamento de Antioquia con 81,2%
que seria el mayor exportador seguido por Cérdoba, Caldas, y Chocé.

Tabla 12. Exportaciones por partida arancelaria

Carga en
Cantidad - |Contenedor Peso %
Partida Descripcion Partida Tipo Valor (5) Toneladas es (20 Ton) Contenedores
8 Frutas y nueces comestibles; Cascara de
citricos o melon Contenedor 700.149.213 1.457.793 72.890 67,6%
Café, Té, Mate y Especias Contenedor 678.404.006 195.503 9.975 9,3%
72 Hierro y acero Graneles 346.746.039 150.858 7.543 7.0%
87 Vehiculos, excepto ferrocarriles o tranvias,
vy piezas, efc. Contenedor 346.8783954 44 096 2.205 2,0%
25 Sal; Azufre; Tierra y piedra; Yeso de cal y
cemento Graneles 4.093.798 26.303 1.315 1,2%
g4 Maguinaria industrial, incluidas las
computadoras Contenedor 111 469142 23.228 1161 1,1%
Perlas finas (naturales) o cultivadas,
piedras preciosas o semipreciosas,
metales preciosos, chapados de metal
precioso (plagué) y manufacturas de estas
71 materias; bisuteria; monedas Contenedor | 1141572091 105 5 0,005%
OTROS 1.033.112.216 254120 12700 11,8%

Fuente: elaboracion propia, segun el modelo

En la tabla 12, se puede ver que el mayor porcentaje por peso de Contenedores lo tiene la
partida 8 que es donde se ubica el banano, principal producto de exportacion de la region del
Urabd y que saldria principalmente por Puerto Antioquia. EI cual representaria un 67.6% del
peso total en contenedores.

Tabla 13. Exportacion por pais de destino (Contenedores)




1SO Pais Tipo de Carga Valor (5) Cantidad - ToneladasContenedore| Peso % Contenedores
BEL Belgica Contenedor 267.251.992 417.343 20.867 21,5%
ITA Italia Contenedor 172.450.694 338.627 16.931 17.5%
USA Estados Unid|Contenedor 1.402.606.191 337.854 16.883 17.4%
GER Reino Unido |Contenedor 181.984.638 286.134 14.307 14,8%
DEU Alemania Contenedor 140.237.211 112.188 5.609 5,8%
MLD Holanda Contenedor 65.505.155 68.225 3.411 3,5%
MEX Mexico Contenedor 312.495.303 42,913 2.146 2,2%
ESP Espafia Contenedor 44,563,925 27.826 1.391 1,4%
PER Peru Contenedor 146.513.121 24.046 1.202 1,2%
ECU Ecuador Contenedor 146.642.248 23.463 1.173 1,2%
PAN Panama Contenedor 42.537.047 19.657 983 1,0%
CAN Canada Contenedor 63.944.681 18.598 930 1,0%

OTROS 902.560.075 220.873 11.045 11,4%

Fuente: elaboracién propia, segin el modelo

En latabla 13, se tienen los principales paises a los que se exportarian contenedores, entre los
que se encuentra Bélgica como el principal con un 21.5%, seguido por Italia y EstadosUnidos
con un 17.5% y un 17.4% respectivamente.

Tabla 14. Exportacion por pais de destino (Graneles)

150 Pais Tipo de Carga Valor (8) [tidad - Tonelgd en Contenedores (20 Peso % Contenedores
CHN China Graneles 90.664.077 35.186 1.7589 16,1%
JPN Japon Graneles 55.778.551 20.646 1.032 9,5%
WEN WVenezuela |Graneles 18.572.700 19,483 974 8,9%
KOR Corea del SujGraneles 45 962.375 17.058 853 7.8%
BRA Brasil Graneles 13.270.066 16.230 312 7.4%
ECU Ecuador Graneles 19.426.283 15.670 783 7.2%
USA Estados UnidGraneles 40580419 14610 731 B6,7%
IND India Graneles 35.410.135 12.803 640 5,9%
CHE Suiza Graneles 17.422 976 9717 486 4,5%
HKG Hong Kong  |Graneles 25179678 5.946 447 4,1%
ESP Espafa Graneles 18432257 8.269 413 3,8%
PER Peru Graneles 10.207.224 65.060 303 2,8%
MEX Mexico Graneles 9.657.341 4.029 201 1,8%
CHL Chile Graneles 5.367.910 3.836 192 1,8%
MLD Holanda Graneles g 287 859 3432 172 1,6%
ZAF Surafrica Graneles 8.817.519 3.369 168 1,5%
5GP Singapore |Graneles 7.018.719 3.342 167 1,5%
PAM Panama Graneles 7.607 425 3.165 158 1,4%
HND Honduras |Graneles 5919533 2.168 108 1,0%

OTROS - - - 4. 70%

Fuente: elaboracién propia, segin el modelo

Enlatabla 14, se tienen los principales paises a los que se exportarian graneles entre los que
se encuentra China como el principal con un 16.1%, seguido por Japon y Venezuela con un
17.5% y un 17.4% respectivamente.




Conclusiones

Por medio de la ley 1883 de 2018 se le otorgd al municipio de Turbo la categoria de distrito
portuario, logistico, industrial, turistico y comercial; convirtiéndose en unazona aptaparafuturos
proyectos. En laactualidad existe una zona franca en laregion del Uraba Antioquefio, pero por
la falta de desarrollo industrial y logistico y sumada la carencia de salidas para acceder al resto
del pais no ha permitido aprovechar el potencial que estos lugares tienen para el comercio
internacional; actualmente se encuentran obras para fortalecer la infraestructura vial 4G y la
construccion del tinel del Toyo, que conectara laregion del Urabacon Medellin, lo que se espera
reduzca los tiempos en recorridos de 10 a 4 horas. Esta infraestructura vial ha de mejorar
sustancialmente la competitividad®.

Para Puerto Antioquia, se espera contar con una inversion de 600 millones de ddlares, lo cual
ha de genera 1800 empleos en su construccion y alrededor de 1000 empleos directos cuando el
puerto entre en operacion (de acuerdo con cifras de la empresa Puerto Antioquia). Con la puesta
enmarcha del Puerto, se esperan cambiossignificativos en la vocaciénecondémica del municipio
Turbo, unfortalecimiento econémico y unamayor diversificacion productiva. Asi, paralapartida
arancelaria 8, en donde se ubica el banano, se espera continde siendo un gran dinamizador de la
economia, puesto que éste es el principal producto de exportacion y representaria el 67.6% de la
carga a exportar por Puerto Antioquia. No obstante, se espera un aprovechamiento de otros
productos agricolas que también produce la region de Uraba, como lo es el cacao, aceite de
palma, pifia, aji, el mango, entre otros.

No obstante, desde las importaciones se espera que se generen dindmicas nuevas en la
subregion y el municipio de Turbo, teniendo en cuenta que por este puerto ingresaria gran parte
de productos como cereales, alimentos y residuos alimentarios, hierro, minerales, maquinaria,
entre otros. Lo cual implica que se pueden generar potencialidades distintas en el municipio, que
incluso requeriran de formacion de mano de obra calificada para el funcionamiento de estas
ramas de actividad econdmica. En términos generales, por Puerto Antioquia se movilizaria el
22% de la carga de importaciones que ingresan al pais y el 40.8% de la carga en exportaciones,
con productos que ingresan o salen principalmente de Antioquia, Boyacd, Cérdobay Chocé.

Los principales aportes de esta investigacion se centran en las estimaciones de los
movimientos de carga, existentes hoy en Colombia. Asi, con base en el modelo, por Puerto
Antioquia saldria alrededor de 38.1% de las exportaciones totales del Pais, que hoy buscan
exportar por los otros puertos existentes, bien sea en el Pacifico (Puerto de Buenaventura) oen
el Atlantico (Puerto de Cartagena). Estas exportaciones se concentran en productoscomo como
frutas y nueces comestibles; cascara de citricos o meldn, calzado, dulce y ceramica, cafe, té, mate
y especias; entre otros. Y, de otro lado, se importara un total de 16.7% de productos como
cereales, residuos y desperdicios de las industrias alimentarias; alimentos preparados para
animales, algodon, tintas, papel, material siderdrgico y materias primas como resina.

En consecuencia, se deben fortalecer las relaciones con paises de la Union Europea, Estados
Unidos, China, Japon y con otras naciones cercanas, especialmente con aquellas con las cuales
se tengan firmados Tratados de Libre Comercio —TLC- que ayudarian a potenciar las
exportaciones e importaciones. El desarrollo portuario tendra una incidencia favorable sobre las
condiciones econdmicas del Municipio de Turbo, la subregion del Urabay el Departamento de

1 Al respecto véase: Torres et al, 2019: indice Municipal de Competitividad en Antioquia - IMCA 2019.



Antioquia, y planteard un reto en cuanto a la capacitacion del capital humano para potencializar
el desarrollo de la region.



Anexos

Tabla  15. Costos por km de los departamentos hacia los diferentes puertos

Costo por km 1.46 $/km 1.95 $/km 1.61 $/km

DPTO2 Departamentos Dist_Contecar Disto_Buenaventura Dist_Puerto Antioquia Ctrans_Contecar Ctrans_Buenaventura Ctrans_Puerto Antioquia
8 Atlantico 120 1177 553 175.2 2295.15 890.33
13 Bolivar 0 1108 475 0 2160.6 764.75
20 cesar 368 1167 624 537.28 2275.65 1004.64
23 Cordoba 275 876 195 401.5 1708.2 313.95
44 Guajira 392 1313 793 572.32 2560.35 1276.73
47 Magdalena 227 1257 628 33142 2451.15 1011.08
70 Sucre 362 990 402 528.52 1930.5 647.22
5 Antioquia 646 475 341 943.16 926.25 549.01
81 Arauca 1121 1169 1258 1636.66 2279.55 2025.38
11 Bogota 1030 515 754 1503.8 1004.25 1213.94
15 Boyaca 949 664 778 1385.54 1294.8 1252.58
17 caldas 1102 448 531 1608.92 873.6 85491
18 Caqueta 1488 495 1108 2172.48 965.25 1783.88
85 Casanare 1176 998 1087 1716.96 1946.1 1750.07
27 Choco 875 475 520 1277.5 926.25 837.2
25 Cundinamarca 1030 515 754 1503.8 1004.25 1213.94
54 Norte De Santanc 656 1046 912 957.76 2039.7 1468.32
63 Quindio 911 248 598 1330.06 483.6 962.78
66 Risaralda 855 262 542 1248.3 510.9 872.62
68 Santander 713 738 652 1040.98 1439.1 1049.72
73 Tolima 1068 376 724 1559.28 733.2 1165.64
19 cauca 1208 277 895 1763.68 540.15 1440.95
95 Guaviare 1423 881 1147 2077.58 1717.95 1846.67
41 Huila 1302 376 988 1900.92 733.2 1590.68
50 Meta 1326 784 1050 1935.96 1528.8 1690.5
52 Narifio 1439 508 1126 2100.94 990.6 1812.86
86 Putumayo 1465 533 1151 2138.9 1039.35 1853.11
76 Valle Del Cauca 1063 123 749 1551.98 239.85 1205.89
99 Vichada 1994 1452 1718 2911.24 2831.4 2765.98

Tabla 16. Importaciones por tipo (contenedores y graneles)

Tipo de Carga| Puerto Destino Valor Importado Cantidad - Toneladas | Carga en Contenedores (20 Ton)
S % Toneladas % Contenedores %
Buenaventura 19,525,925,026 74.2%| 5,067,699 51.8% 253,385 51.8%
Contenedores| CONTECAR 2,601,704,057 9.9%| 2,743,937 28.0% 137,197 28.0%
Puerto Antioquia 4,193,143,552 15.9%| 1,975,148 20.2% 98,757 20.2%
TOTAL 26,320,772,635 100.0%| 9,786,784 100.0% 489,339 100.0%
Tipo de Carga| Puerto Destino Valor Importado Cantidad - Toneladas | Carga en Contenedores (20 Ton)
S % Toneladas % Contenedores %
Buenaventura 2,662,006,389 59.2%| 6,484,094 49.3% 324,205 49.3%
Graneles |CONTECAR 894,238,302 19.9%| 3,599,434 27.4% 179,972 27.4%
Puerto Antioquia 941,886,564 20.9%| 3,067,110 23.3% 153,356 23.3%
TOTAL 4,498,131,255 100.0%| 13,150,638 100.0% 657,533 100.0%




Tabla 17. Importaciones totales después de Puerto Antioquia de los puertos: Buenaventura, Contecar y Puerto

Antioquia
Puerto Destino Valor Importado Cantidad - Toneladas | Cargaen Contenedores (20 Ton)
S % Toneladas % Contenedores %
Buenaventura 22.187.931.415 72,0%| 11.551.794 50,4% 577.590 50,4%
CONTECAR 3.495.942.358 11,3%| 6.343.371 27,7% 317.169 27,7%
Puerto Antioquia | 5.135.030.115 16,7%| 5.042.258 22,0% 252,113 22,0%
TOTAL 30.818.903.888 22.937.423 1.146.871

Tabla 18. Importacion por partida arancelaria

Partidq Descripcion Partida Tipo Valor ($) Cantidad - Toneladas| CargaenContenedores(20Ton) |Peso % Contenedores
10| Cereales Graneles 387,876,634.00 2,234,913.00 111,746.00 44.3%
Residuos y desperdicios de las industrias
23|alimentarias; alimentos preparados para animales |Contenedores 292,512,561.00 823,463.00 41,173.00 16.3%
72|Hierroy Acero Graneles 269,512,694.00 618,581.00 30,929.00 12.3%
Semillas oleaginosas, etc. Varios granos, semillas,
12(frutas, plantas, etc. Contenedores 73,774,661.00 154,725.00 7,736.00 3.1%|
Papel y cartén; manufacturas de pasta de celulosa,
48|de papel o cartén Contenedores 107,742,449.00 139,234.00 6,962.00 2.8%)
25|Sal; Azufre; Tierray piedra; Yeso de cal y cemento |Graneles 21,622,573.00 117,116.00 5,856.00 2.3%
84| Maquinaria industrial, incluidas las computadoras [Contenedores 712,277,185.00 82,876.00 4,144.00 1.6%
44| MaderaY Manufacturas De Madera; Carbdn de lefia |Contenedores 40,794,609.00 66,222.00 3,311.00 1.3%
armas y municiones; Partes y accesorios de los
52[mismos Contenedores 167,361,573.00 61,858.00 3,093.00 1.2%
Pasta de madera o de las demas materias fibrosas
celulésicas; papel o cartdn para reciclar
47|(desperdicios y desechos) Contenedores 33,860,032.00 58,041.00 2,902.00 1.2%|
Vehiculos, excepto ferrocarriles o tranvias, y piezas,
87|etc. Contenedores 392,607,797.00 57,989.00 2,899.00 1.1%
Mdquinas, aparatos y material eléctrico, y sus
partes; aparatos de grabacion o reproduccién de
sonido, aparatos de grabacidn o reproduccién de
imagen y sonido en television, y las partes y
85|accesorios de estos aparatos Contenedores 481,753,445.00 50,184.00 2,509.00 1.0%|
Otras 2,153,333,898.00 577,057.00 28,851.00 11.4%




Tabla 19. Importacion por partida arancelaria (departamento de Antioquia)

Cantiaad -

Peso e

= ento Descripcicn Partida Tipo valor ($) Toneladas (20 Ton) cContencdores
=|Frutas v nueces co i ;< de citri o melon Contenedores 25.005.669 17.502 =7s o.35%a
Productos de la molineria; malta; almidsn v fécula;
Antioquia 11|inulina: gluten de trigo Contenedores 5,961,903 11,955 sos o.2a94)
Semillas oleaginosas, etc. Varios granos, semillas, frutas,
Anticauia 12| plantas, etc. Contenedores 71.692.a72 1so.265 7.513 2.0=04)
Antioquia 13|Laca: Gomas, resinas y otra savia y extracto vegetal Contenedores 5.132.039 sos =0 ©.0124)
Materias trenzables y demas productos de origen vegetal,
Antioquia 14| no expresados ni comprendidos en otra parte Contencdores 233 - - o.00%4)
Prepar de carne. L or N
Antioquia 16|etc. contenedores 73,464,071 35,398 1.770 ©.70%4)
Preparacion de cercales, harina, almiden o leche;
Antioquia 19| Productos de panaderia Contencdores 17.412.027 10,556 s2= o.2194)
Preparaciones de hortalizas, frutas u otros frutos o demas
Antioquia 20|partes de plantas contenedores 28,060,095 21.m91 1.095 ©.a324)
Antioquia 21|Preparaciones comestibles diversas Contenedores 25,888,647 S.1m3 aso ©.1m24)
Residuos v desperdicios de las industrias alimentarias;
22| alimentos Broparados para animalos Contencdores 2s6.957.154 sos.e65 ao.ass 16.04a94)
2alTabaco v sustitutos de tabaco manufacturados cContenedores 6.215.303 1,512 ze ©.0324)
25[sal; Azufre: Tierra v piedra; Yeso de cal y cemento Grancles 12.215.00= =s.2s31 a.26a 1. 69|
20|Productos farmaceuticos Contencdores 22,709,952 =.m15 121 o.o=94)
Aceites Esenciales Etc; Preparaciones de perfumeria,
23| cosmertica, cto. Contenedores a6.176.023 z.665 ==3 o.as%s
Materias albuminoideas: productos a base de almidén o
Antioquia 35|de fecula moairi colas: enzimas contenedores 23.910.263 s.e58 283 ©.1194)
PSlvora v explosives: articulos de pirotecnia; fésforos
36| (cerillas); aleaciones pirofericas: materias inflamables contenedores 2a0.557 127 s ©.00%4)
27| Productos fotograficos o cinematograficos Contencdores 1,135,553 1ze k4 ©.00%4|
Antioquia a1|picles (excepto 1a peleteria) v cueros contenedores =37.208 130 s ©.00%4|
Manufacturas de cuero: articulos de talabarteria o
aje. bolsos de mano
az|(carteras) v continentes similares: manufacturas de tripa Contencedores 12,627,457 2,936 1as o.069s)
aa|madera ¥ Manufacturas De Madera; Carbon de lefia contencdores ao.1:0.,217 65,911 s.206 1.3 20|
Fosta de madera o de las demas materias fibrosas
celulssicas; papel o carton para reciclar (desperdicios v
Antioauia a7|desechos) contenedores 33.717.754 s57.332 2.m92 1.1 520
Papely cartén;: manufacturas de pasta de celulosa, de
Antioquia 48| papel o carton Contencdores 105,181,388 135,138 6.757 2. 6524
Antioquia as|Libros impresos, periddicos, ete. Manuscritos Etc contenedores 2.141.220 367 as ©.0124)
s1|tanay pelo de animales, incluidos hilados v te Contenedores 317,340 as EY ©.00%4)
s2|armas v municiones: Partes v accesorios de los mismos Contencdores 166,781,182 61,301 3,000 1. 2320
ss[Madera ¥ Manufacturas De Madera; Carbon de lefia contenedores =9.,137.124a 36,475 1.m2a ©.7224)
Fapel Y Carton y artouios Unc Sapr S Ui Ao = -
SabstinG albuminoidal; Almidan mo. cado; Pegamento;
57| Enzimas Contenedores o=3.609 2aa a1z ©.00%s
solarte de cuero: Guarnicioneria Etc;: Bolsos Etc; Gut Art contenedores 7.598.067 =61 as ©.0224)
60|mMadera ¥ Manufacturas De Madera; Carbon de lefRa Contenedores 25,513,614 a.a60 223 ©.0924)
61|pulpa de madera, etc. Recovd (Waste & Scrap) Ppr y Pprbd |Contencdores as.716.531 2.073 104 ©.0azs)
Capel Y Carton y aracuios Unc Sapr e U Aoy = -
SObstino albuminoidal; Almidoen modificado; Pegamento;
62|Enzimas Contencdores 4,460,599 ase =23 o.01%a
Antioquia 66|Madera ¥ Manufacturas De Madera; Carbon de lefa contenedores 1.377.864a 710 =6 ©.0124)
Antioquia 69|pulpa de madera, etc. Recovd (Waste & Scrap) Ppr y Pprbd |Contencdores 19,217,123 21,272 1.064a ©.a224)
Perlas finas (naturales) o cultivadas, piedras preciosas o
Antioquia 71|semipr . s P <h e metal Contenedores ©.771.156 1.303 e ©.03%5
Antioauia 73| Articulos de hierro o acero Granecles ==.5183.276 as.sss 2.293 ©.9124)
Antioquia 7s[Niquel vy sus manufacturas Grancles 2,153,977 1as= ke ©.00%s)
Antioquia 7&|Plomo v sus manufacturas Grancles sa.559 27 EY ©.00%4)
Los demas metales comunes; cermets; manufacturas de
Antioquia =1|cstas materias Srancles s&3.369 s7 = ©.00%4)
Herramientas, cubiartos, otc. de metales comunes v sus
Antioquia =2|partes Grancles 26,674,093 a.119 206 o.om94)
Antioquia sa|maquinaria industrial, incluidas las computadoras contenedores 655,408,025 72.802 3,640 1.aacs]
Maquinas, aparatos y material eléctrico, v sus partes:
aparatos de grabaciéon o reproduccion de sonido, aparatos
de mrabacion o reprod 5n de imagen v sonido en
Antioquia ss|television, v las partes v accesorios de estos aparatos contenedores as7.794a.291 as=.162 2.a0s= o.0624)
Vehiculos vy material para vias férreas o similares, vy sus
partes; aparatos mecanicos (incluso electromecanicos) de
Antioauia 26|semalizacion para vias de comunicacisn Contenedores 23,445,963 ==2 aa o.0294)
Antioauia s7|vehicul s o tranvias. v piezas, etc. contenedores 3ms3.6a7.718 s7.305 2.m65 11420
Antioquia s8|Aeronaves, naves espaciales v sus partes contenedores 275.533,067 354 as ©.0124)
Antioquia 29|Barcos, embarcaciones y estructuras flotantes. contencdores 1,087,949 =7 a o.00%4)
Instrumentos opticos, fotograficos, medicos o quirargicos,
Antioquia oo|etc. Contencdores 131,612,033 =.501 17s o.079s)
Antioauia 52|instrumentos musicales: Partes y accesorios de los mismos |Contencdores s.7m37.594a as=a 2a ©.0124)
Antioquia o3|armas v municiones: Partes v accesorios de los mismos cContenedores 34a1.1m0 25 Ex ©.0024)
Substino albuminoidal; Almidén modificado: Pegamento:
Antioquia salEnzimas Contenedores as.671.655 10.397 sas o.2294
Antioquia S6|mMadera ¥ Manufacturas De Madera; Carbon de lefa contenedores 35.136.650 s.79s 340 ©.1324)
Antioauia o7|Papely cartén v articulos (Inc Papr Pulp Arth Contencdores 236,508 so = ©.0024|
Substino albuminoidal; Almidéen modificado; Pegamento;
Antioquia o= zimas Contencdores 2ma.579.612 3s.551 1.77s o.7194)




Tabla 20. Importacion por pais origen (contenedores)

1ISO Pais Tipo de Carga Valor (S) Cantidad - Toneladas [Carga en Contenedores (20 Ton) | Peso % Contenedores
USA United States of|Container 901,511,486 850,421 42,521 43.1%
BOL Bolivia Container 102,052,449 276,374 13,819 14.0%
CHN China Container 1,085,322,844 249,276 12,464 12.6%
BRA Brazil Container 310,623,878 112,193 5,610 5.7%
ECU Ecuador Container 101,094,826 59,281 2,964 3.0%
CHL Chile Container 69,496,993 55,491 2,775 2.8%
IND India Container 278,009,088 50,841 2,542 2.6%
ARG Argentina Container 41,845,469 37,667 1,883 1.9%
MEX Mexico Container 201,056,754 32,300 1,615 1.6%
ESP Spain Container 100,923,700 22,287 1,114 1.1%
PER Peru Container 44,846,571 21,329 1,066 1.1%
POL Poland Container 12,563,865 18,127 906 0.9%
DEU Germany Container 106,542,229 16,861 843 0.9%
FRA France Container 178,584,700 15,088 754 0.8%
IDN Indonesia Container 55,108,948 14,852 743 0.8%
ITA Italy Container 94,335,107 13,195 660 0.7%
THA Thailand Container 41,445,845 13,023 651 0.7%
CAN Canada Container 19,196,279 12,901 645 0.7%
KOR Korea (South) Container 68,511,326 12,761 638 0.6%
RUS Russia Container 3,590,516 11,148 557 0.6%
VNM Vietnam Container 58,029,178 9,884 494 0.5%
SWE Sweden Container 13,223,656 5,747 287 0.3%
AUT Austria Container 18,908,176 5,692 285 0.3%
TUR Turkey Container 25,394,140 5,579 279 0.3%
NLD Netherlands Container 21,086,370 5,329 266 0.3%
JPN Japan Container 68,327,670 4,397 220 0.2%
NIC Nicaragua Container 4,507,774 3,660 183 0.2%
PRY Paraguay Container 2,959,211 3,438 172 0.2%
VEN Venezuela Container 2,114,199 3,387 169 0.2%
URY Uruguay Container 3,265,211 3,352 168 0.2%
FIN Finland Container 4,414,141 3,073 154 0.2%
CRI Costa Rica Container 6,004,789 2,555 128 0.1%
PAK Pakistan Container 13,916,894 2,530 127 0.1%
MAR Morocco Container 7,754,984 2,366 118 0.1%
GRC Greece Container 2,190,698 1,832 92 0.1%
BEL Belgium Container 5,653,448 1,696 85 0.1%
ZAF South Africa Container 2,173,106 1,311 66 0.1%
HKG Hong Kong Container 9,559,451 1,300 65 0.1%
MYS Malaysia Container 9,967,740 1,228 61 0.1%
PAN Panama Container 2,819,480 1,204 60 0.1%
DNK Denmark Container 5,341,309 1,076 54 0.1%
PRT Portugal Container 4,873,753 1,072 54 0.1%
GBR United Kingdom|Container 12,094,166 931 a7 0.0%
CZE Czech Republic |Container 7,390,240 859 43 0.0%
ISR Israel Container 9,071,220 701 35 0.0%
CHE Switzerland Container 14,451,221 621 31 0.0%
EGY Egypt Container 1,949,723 577 29 0.0%
GTM Guatemala Container 1,147,901 533 27 0.0%
HND Honduras Container 4,198,862 504 25 0.0%
LKA SriLanka Container 3,420,173 457 23 0.0%
SGP Singapore Container 3,660,957 411 21 0.0%
SVK Slovakia Container 4,044,988 424 21 0.0%
DOM Dominican RepyContainer 893,071 392 20 0.0%
HUN Hungary Container 1,613,678 252 13 0.0%
NOR Norway Container 989,224 261 13 0.0%
PHL Philippines Container 1,081,338 192 10 0.0%
AUS Australia Container 2,356,263 189 9 0.0%
BGD Bangladesh Container 4,216,861 179 9 0.0%
SVN Slovenia Container 3,723,752 118 6 0.0%
MKD Macedonia Container 333,525 54 3 0.0%
SLV El Salvador Container 419,308 58 3 0.0%
ClvV Coéte d’Ivoire Container 128,580 41 2 0.0%
GHA Ghana Container 136,729 46 2 0.0%
LUX Luxembourg Container 1,119,238 46 2 0.0%
BGR Bulgaria Container 577,072 25 1 0.0%
HRV Croatia Container 420,593 13 1 0.0%
IRL Ireland Container 1,193,767 22 1 0.0%
JOR Jordan Container 288,959 15 1 0.0%
MOz Mozambique Container 23,855 28 1 0.0%
NZL New Zealand Container 1,376,268 22 1 0.0%
TUN Tunisia Container 730,233 16 1 0.0%
ALB Albania Container 15,787 - - 0.0%
ARM Armenia Container 26,690 - - 0.0%
BLR Belarus Container 36,959 1 - 0.0%
EST Estonia Container 84,978 2 - 0.0%
ETH Ethiopia Container 9,634 - - 0.0%
GEO Georgia Container 35,744 - - 0.0%
JAM Jamaica Container 19,183 6 - 0.0%
KEN Kenya Container 93,806 6 - 0.0%
LTU Lithuania Container 54,692 - 0.0%
LVA Latvia Container 98,399 2 - 0.0%
MDA Moldova Container 117,641 1 - 0.0%
MDG Madagascar Container 91,629 2 - 0.0%
MuUs Mauritius Container 115,604 2 - 0.0%
MwI Malawi Container 60,020 10 - 0.0%
TZA Tanzania Container 3,300 - - 0.0%
UKR Ukraine Container 79,472 2 - 0.0%

TOTAL 4,193,143,554 1,975,145 98,758 100.0%




Tabla 21. Importacion por pais de origen (graneles)

1Iso Pais Tipo de Carga Valor ($) Cantidad - Toneladas | Carga en Contenedores (20 Ton) | Peso % Contenedores
USA United States of America |Graneles 350,169,574 1,865,994 93,300 60.8%
BRA Brazil Graneles 104,464,971 325,216 16,261 10.6%
ARG Argentina Graneles 30,637,879 166,279 8,314 5.4%
TUR Turkey Graneles 40,481,262 128,197 6,410 4.2%
CHN China Graneles 116,442,785 85,046 4,252 2.8%
UKR Ukraine Graneles 22,455,877 62,430 3,121 2.0%
CAN Canada Graneles 17,984,816 57,947 2,897 1.9%
ESP Spain Graneles 26,327,542 54,927 2,746 1.8%
MEX Mexico Graneles 49,510,649 54,822 2,741 1.8%
KOR Korea (South) Graneles 27,755,034 45,331 2,267 1.5%
VEN Venezuela Graneles 10,050,338 43,568 2,178 1.4%
JPN Japan Graneles 16,832,504 30,599 1,530 1.0%
FRA France Graneles 15,691,535 30,487 1,524 1.0%
PER Peru Graneles 20,755,562 26,043 1,302 0.8%
RUS Russia Graneles 8,969,584 21,337 1,067 0.7%
IND India Graneles 14,333,584 10,530 527 0.3%
CHE Switzerland Graneles 4,916,661 8,394 420 0.3%
GBR United Kingdom Graneles 3,026,129 6,185 309 0.2%
PRY Paraguay Graneles 2,349,717 6,058 303 0.2%
CHL Chile Graneles 4,159,180 5,548 277 0.2%
ZAF South Africa Graneles 6,550,349 5,216 261 0.2%
BEL Belgium Graneles 2,763,619 5,143 257 0.2%
DEU Germany Graneles 11,823,623 5,116 256 0.2%
GEO Georgia Graneles 1,868,485 2,621 131 0.1%
ITA Italy Graneles 10,398,693 2,576 129 0.1%
GRC Greece Graneles 203,636 2,200 110 0.1%
MYS Malaysia Graneles 3,378,183 1,457 73 0.0%
NOR Norway Graneles 515,705 1,121 56 0.0%
CRI Costa Rica Graneles 3,329,360 1,097 55 0.0%
ECU Ecuador Graneles 2,659,936 1,072 54 0.0%
PRT Portugal Graneles 519,669 643 32 0.0%
LUX Luxembourg Graneles 516,827 536 27 0.0%
AUT Austria Graneles 1,438,150 504 25 0.0%
THA Thailand Graneles 610,692 405 20 0.0%
HKG Hong Kong Graneles 837,535 302 15 0.0%
EGY Egypt Graneles 87,184 277 14 0.0%
NLD Netherlands Graneles 1,120,908 289 14 0.0%
IDN Indonesia Graneles 408,108 217 11 0.0%
MAR Morocco Graneles 878,692 220 11 0.0%
URY Uruguay Graneles 398,270 194 10 0.0%
BOL Bolivia Graneles 1,342,885 175 9 0.0%
SVN Slovenia Graneles 165,878 162 8 0.0%
DOM Dominican Republic Graneles 24,309 120 6 0.0%
SWE Sweden Graneles 680,767 105 5 0.0%
CZE Czech Republic Graneles 690,164 80 4 0.0%
NZL New Zealand Graneles 43,601 60 3 0.0%
POL Poland Graneles 218,561 70 3 0.0%
VNM Vietnam Graneles 132,850 52 3 0.0%
FIN Finland Graneles 160,411 39 2 0.0%
TTO Trinidad and Tobago Graneles 47,271 31 2 0.0%
DNK Denmark Graneles 249,726 23 1 0.0%
PAN Panama Graneles 95,928 28 1 0.0%
AUS Australia Graneles 42,312 3 - 0.0%
BGR Bulgaria Graneles 38 - - 0.0%
BLR Belarus Graneles 3,550 - - 0.0%
GTM Guatemala Graneles 9,363 1 - 0.0%
HND Honduras Graneles 250 - - 0.0%
HRV Croatia Graneles 25,066 1 - 0.0%
HUN Hungary Graneles 112,457 5 - 0.0%
IRL Ireland Graneles 2,972 - - 0.0%
ISR Israel Graneles 41,606 - - 0.0%
LKA SriLlanka Graneles 471 - - 0.0%
LVA Latvia Graneles 1,997 - - 0.0%
PAK Pakistan Graneles 18,633 2 - 0.0%
PHL Philippines Graneles 28,464 2 - 0.0%
SGP Singapore Graneles 73,308 3 - 0.0%
SVK Slovakia Graneles 50,889 2 - 0.0%
TUN Tunisia Graneles 29 - - 0.0%

TOTAL 941,886,563 3,067,108 153,354 100.0%




Tabla 22. Exportaciones por tipo (contenedores y graneles)

Valor Importado

Cantidad - Toneladas

Carga en Contenedores (20 Ton)

Tipo de Carga)  Puerto Destino S % Toneladas % Contenedores %
Buenaventura 5,234,156,528 50.7%| 1,856,886 38.5% 92,844 38.5%
Contenedores| CONTECAR 1,205,722,758 11.7%| 1,024,468 21.3% 51,223 21.3%
Puerto Antioquia 3,889,292,281 37.7%| 1,937,553 40.2% 96,878 40.2%
TOTAL 10,329,171,567 100.0%| 4,818,907 100.0% 240,945 100.0%
Tipo de Carga| Puerto Destino Valor Importado Cantidad - Toneladas | Carga en Contenedores (20 Ton)
S % Toneladas % Contenedores %
Buenaventura 296,592,038 26.7% 132,601 28.4% 6,630 28.4%
Graneles |CONTECAR 339,384,260 30.6% 115,494 24.8% 5,775 24.8%
Puerto Antioquia 473,133,182 42.7% 218,451 46.8% 10,923 46.8%
TOTAL 1,109,109,480 100.0% 466,546 100.0% 23,328 100.0%

Tabla 23. exportaciones totales después de Puerto Antioquia de los puertos: Buenaventura, Contecar y Puerto

Antioquia
Puerto Destino Valor Exportado Cantidad - Toneladas | Cargaen Contenedores (20 Ton)
S % Toneladas % Contenedores %
Buenaventura 5.530.748.566 48,4%| 1.989.487 37,6% 99.474 37,6%
CONTECAR 1.545.107.018 13,5%| 1.139.962 21,6% 56.998 21,6%
Puerto Antioquia | 4.362.425.463 38,1%| 2.156.003 40,8% 107.800 40,8%
TOTAL 11.438.281.047 5.285.452 264.272




Tabla 24. Exportacidn por pais de origen (contenedores)

1SO Pais Tipo de Carga Valor ($) Cantidad - Toneladas |Carga en Contenedores (20 Ton) | Peso % Contenedores
BEL Belgium Container 267,251,992 417,343 20,867 21.5%
ITA Italy Container 172,450,694 338,627 16,931 17.5%
USA United States of America |Container 1,402,606,191 337,654 16,883 17.4%
GBR United Kingdom Container 181,984,638 286,134 14,307 14.8%
DEU Germany Container 140,237,211 112,188 5,609 5.8%
NLD Netherlands Container 65,505,155 68,225 3,411 3.5%
MEX Mexico Container 312,495,303 42,913 2,146 2.2%
ESP Spain Container 44,563,925 27,826 1,391 1.4%
PER Peru Container 146,513,121 24,046 1,202 1.2%
ECU Ecuador Container 146,642,248 23,463 1,173 1.2%
PAN Panama Container 42,537,047 19,657 983 1.0%
CAN Canada Container 63,944,681 18,598 930 1.0%
BRA Brazil Container 40,909,519 16,494 825 0.9%
DOM Dominican Republic Container 39,462,145 14,527 726 0.7%
JPN Japan Container 47,901,820 14,301 715 0.7%
SVN Slovenia Container 8,172,523 13,350 667 0.7%
GRC Greece Container 7,247,759 12,483 624 0.6%
IND India Container 29,077,867 12,353 618 0.6%
NOR Norway Container 10,510,961 10,921 546 0.6%
CRI Costa Rica Container 51,428,799 10,845 542 0.6%
POL Poland Container 11,226,935 10,611 531 0.5%
CHL Chile Container 67,124,240 9,418 471 0.5%
PRT Portugal Container 4,916,701 8,945 447 0.5%
CHN China Container 11,356,100 7,434 372 0.4%
SWE Sweden Container 10,371,974 6,916 346 0.4%
GTM Guatemala Container 26,231,811 6,325 316 0.3%
FRA France Container 14,110,573 5,781 289 0.3%
KOR Korea (South) Container 20,332,960 5,487 274 0.3%
HND Honduras Container 15,920,549 4,533 227 0.2%
VEN Venezuela Container 18,628,120 4,034 202 0.2%
RUS Russia Container 11,812,986 4,016 201 0.2%
SLvV El Salvador Container 14,822,941 3,256 163 0.2%
TUR Turkey Container 2,806,967 2,950 148 0.2%
PHL Philippines Container 5,887,141 2,921 146 0.2%
FIN Finland Container 10,918,270 2,718 136 0.1%
ARG Argentina Container 11,320,728 2,685 134 0.1%
THA Thailand Container 2,234,139 2,419 121 0.1%
TTO Trinidad and Tobago Container 5,816,443 2,412 121 0.1%
BOL Bolivia Container 12,819,517 2,223 111 0.1%
DNK Denmark Container 3,971,136 2,210 110 0.1%
JOR Jordan Container 8,792,417 2,145 107 0.1%
SGP Singapore Container 1,338,913 1,693 85 0.1%
ALB Albania Container 731,115 1,459 73 0.1%
ISR Israel Container 4,396,596 1,393 70 0.1%
JAM Jamaica Container 2,981,982 1,389 69 0.1%
AUS Australia Container 4,744,692 1,110 55 0.1%
UKR Ukraine Container 904,402 1,074 54 0.1%
Clv Cote d’lvoire Container 1,576,525 1,018 51 0.1%
EGY Egypt Container 689,526 916 46 0.0%
HKG Hong Kong Container 5,023,652 881 44 0.0%
NIC Nicaragua Container 3,485,476 879 44 0.0%
MYS Malaysia Container 5,025,341 844 42 0.0%
VNM Vietnam Container 1,271,424 651 33 0.0%
MAR Morocco Container 586,330 537 27 0.0%
PRY Paraguay Container 2,201,220 334 17 0.0%
IDN Indonesia Container 325,272 315 16 0.0%
ZAF South Africa Container 1,377,477 306 15 0.0%
GHA Ghana Container 583,722 251 13 0.0%
IRL Ireland Container 691,276 193 10 0.0%
EST Estonia Container 1,023,276 182 9 0.0%
NZL New Zealand Container 509,330 157 8 0.0%
URY Uruguay Container 928,803 135 7 0.0%
NGA Nigeria Container 85,253 119 6 0.0%
CMR Cameroon Container 319,784 103 5 0.0%
ETH Ethiopia Container 73,757 83 a4 0.0%
BGD Bangladesh Container 109,180 17 1 0.0%
CHE Switzerland Container 334,592,700 19 1 0.0%
GEO Georgia Container 112,645 26 1 0.0%
ISL Iceland Container 62,820 19 1 0.0%
KEN Kenya Container 106,205 12 1 0.0%
LTU Lithuania Container 68,848 21 1 0.0%
AUT Austria Container 50,944 3 - 0.0%
CZE Czech Republic Container 40,581 2 - 0.0%
HRV Croatia Container 5,922 - - 0.0%
HUN Hungary Container 155,197 6 - 0.0%
LUX Luxembourg Container 12,352 - - 0.0%
LVA Latvia Container 3,832 - - 0.0%
MDA Moldova Container 20,806 a4 - 0.0%
MDG Madagascar Container 25,561 1 - 0.0%
MuUs Mauritius Container 30,491 - - 0.0%
PAK Pakistan Container 25,388 1 - 0.0%
SEN Senegal Container 35,630 2 - 0.0%
TZA Tanzania Container 87,497 5 - 0.0%
UGA Uganda Container 4,291 - - 0.0%

TOTAL 3,889,292,281 1,937,547 96,878 100.0%,




Tabla 25. Exportacion por pais de origen (graneles)

IS0 Pais Tipo deCarga Valor ($) Cantidad - Toneladas| CargaenContenedores(20Ton) |Peso % Contenedores
CHN China Graneles 90,664,077 35,186 1,759 16.1%
JPN Japan Graneles 55,778,551 20,646 1,032 9.5%
VEN Venezuela Graneles 18,572,700 19,483 974 8.9%
KOR Korea (South) Graneles 45,962,375 17,058 853 7.8%
BRA Brazil Graneles 13,270,066 16,230 812 7.4%
ECU Ecuador Graneles 19,426,283 15,670 783 7.2%
USA United States of America |Graneles 40,590,419 14,610 731 6.7%
IND India Graneles 35,410,135 12,803 640 5.9%
CHE Switzerland Graneles 17,422,976 9,717 486 4.5%
HKG Hong Kong Graneles 25,179,678 8,946 447 4.1%
ESP Spain Graneles 18,432,257 8,269 413 3.8%
PER Peru Graneles 10,207,224 6,060 303 2.8%
MEX Mexico Graneles 9,657,341 4,029 201 1.8%
CHL Chile Graneles 5,367,910 3,836 192 1.8%
NLD Netherlands Graneles 9,287,859 3,432 172 1.6%
ZAF South Africa Graneles 8,817,519 3,369 168 1.5%
SGP Singapore Graneles 7,018,719 3,342 167 1.5%
PAN Panama Graneles 7,607,425 3,165 158 1.4%
HND Honduras Graneles 5,919,533 2,168 108 1.0%
GTM Guatemala Graneles 5,994,443 1,695 85 0.8%
CRI Costa Rica Graneles 3,580,808 1,668 83 0.8%
BOL Bolivia Graneles 2,473,928 1,370 68 0.6%
DOM Dominican Republic Graneles 2,180,442 963 48 0.4%
Clv Céte d’Ivoire Graneles 1,788,364 628 31 0.3%
GHA Ghana Graneles 1,795,657 540 27 0.2%
DEU Germany Graneles 2,001,368 457 23 0.2%
SLv El Salvador Graneles 1,532,126 447 22 0.2%
NIC Nicaragua Graneles 1,257,505 370 19 0.2%
BEL Belgium Graneles 1,141,117 316 16 0.1%
ARG Argentina Graneles 332,648 263 13 0.1%
NGA Nigeria Graneles 539,853 244 12 0.1%
PRY Paraguay Graneles 806,044 248 12 0.1%
TTO Trinidad and Tobago Graneles 359,229 208 10 0.1%
AUS Australia Graneles 421,293 186 9 0.1%
CMR Cameroon Graneles 493,405 176 9 0.1%
THA Thailand Graneles 53,819 145 7 0.1%
CAN Canada Graneles 352,546 115 6 0.1%
GRC Greece Graneles 472,209 108 5 0.0%
URY Uruguay Graneles 222,907 85 4 0.0%
GBR United Kingdom Graneles 164,706 63 3 0.0%
JAM Jamaica Graneles 223,026 46 2 0.0%
FRA France Graneles 142,510 12 1 0.0%
KAZ Kazakhstan Graneles 57,078 12 1 0.0%
KEN Kenya Graneles 40,909 11 1 0.0%
PAK Pakistan Graneles 16,763 24 1 0.0%
CZE Czech Republic Graneles 10,313 3 - 0.0%
ITA Italy Graneles 435 2 - 0.0%
PHL Philippines Graneles 10,864 3 - 0.0%
PRT Portugal Graneles 19,596 8 - 0.0%
RUS Russia Graneles 25,223 9 - 0.0%
SWE Sweden Graneles 20,555 5 - 0.0%
TUR Turkey Graneles 8,448 1 - 0.0%

TOTAL 473,133,184 218,450 10,917 100.0%
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