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INTRODUCCION

El presente informe tiene como propédsito analizar y

documentar el comportamiento del transporte
maritimo en Colombia durante el ano 2025, a partir de
la informacion registrada en el Sistema de Informacidn
del Trafico y Transporte Maritimo (SITMAR) de la
Direccion General Maritima.

Dada la naturaleza de la fuente, el informe tiene un
caracter descriptivo y analitico y pone a disposicién
del lector informacion consolidada y confiable que
facilite la interpretaciéon de los cambios registrados
desde distintas perspectivas institucionales vy
sectoriales, sin establecer relaciones causales.

La Autoridad Maritima reafirma asi su compromiso con
la provisidn de informacion técnica que contribuya al
fortalecimiento de un transporte maritimo seguro,
eficiente y sostenible, en apoyo al comercio exterior y
al desarrollo econémico del pais.




CONTEXTO GENERAL

El comportamiento del transporte maritimo en Colombia durante el 2025 se vio determinado
por un entorno internacional variable, donde factores geopoliticos y econémicos marcaron una
influencia directa sobre los flujos logisticos globales y regionales.

Durante este periodo, se intensificaron las tensiones entre Estados Unidos y China,
particularmente en el dmbito comercial y tecnoldgico, con efectos indirectos sobre la logistica
maritima mundial. La imposicién de nuevas restricciones a productos estratégicos (como
microchips, tecnologias energéticas y componentes electrénicos) provocd una redistribucion de
rutas maritimas y un aumento en los costos asociados al transporte de bienes intermedios,
muchos de los cuales son importados por Colombia. Ademas, algunas navieras ajustaron sus
itinerarios para evitar sobreexposicion a puertos asidticos ante el riesgo de escaladas
comerciales, afectando la disponibilidad de espacios en rutas transpacificas y encareciendo los
fletes desde Asia hacia América Latina.

Paralelamente, el escalamiento del conflicto entre Irdn e Israel ha generado una creciente
incertidumbre en las rutas maritimas del estrecho de Ormuz y el mar Rojo, corredores clave para
el comercio global de hidrocarburos y contenedores. Aunque el transito maritimo no ha sido
interrumpido de forma sostenida, la amenaza de ataques o bloqueos ha llevado al aumento de
las primas de seguros maritimos y la aplicacion de recargos por riesgo por parte de las navieras.

Estas condiciones han elevado los costos de transporte desde Asia y Medio Oriente hacia
América Latina. Para Colombia, esto podria traducirse en mayores costos logisticos en
importaciones estratégicas como combustibles, fertilizantes y materias primas. Si bien el
impacto directo ha sido moderado en el semestre, el riesgo de disrupciones logisticas se
mantiene elevado y obliga a reforzar la planeacion de las cadenas de suministro y la evaluacién
constante del entorno internacional.

El detalle por rutas muestra diferencias claras: los trayectos de exportacién crecieron con fuerza
(casi 10%), mientras que los de retorno retrocedieron ligeramente. Esto refleja un comercio
cada vez mas desequilibrado entre regiones que consumen mas de lo que exportan, como
América del Norte, y otras mas exportadoras, como Asia. América Latina, en cambio, se
mantiene relativamente estable en sus flujos.

Durante el 2025 también se consolidaron cambios estructurales en las alianzas navieras
globales, particularmente tras la disolucién de la 2M Alliance (Maersk-MSC) y la reorganizacion
de servicios entre lineas como CMA CGM, Hapag-Lloyd, COSCO y ONE. Esta reconfiguracion
ha implicado una redistribucién de servicios maritimos, ajustes en escalas portuarias y la
creacidon de nuevas rutas y frecuencias que han alterado el patrén tradicional de conexion entre
Asia, Europa y América Latina.




Indudablemente unos de los temas
algidos durante el 2025, ha sido las

afectaciones de seguridad en el

mar rojo. Recientemente el Figura 1. Trafico interanual de buques portacontenedores
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De acuerdo a los datos publicados
por la plataforma de inteligencia de
transporte maritimo Alphaliner, en
los ultimos dos meses, el trafico a
través del canal del Suez de
buques  Sub Panamax, cayo a
menos de 100 buques, marcando
una disminucién anual de cruces

<7,500 TEU VESSELS ONLY

mensuales de esta categoria desde
abril del 2021.

Por su parte los buques
portacontenedores en un rango de
4.000 - 7.500 (TEU), aumentaron su
transito, superando los 40 cruces
mensuales en el periodo de mayo y
junio del 2025, aumento que no se
presentaba desde marzo del 2024.

En cuanto a la perspectiva de crecimiento del comercio maritimo, UNCTAD estima un aumento
anual promedio del 2.4% entre 2025 - 2029, mientras que el comercio en contenedores se estima
que aumente un 2.7%. Sin embargo, este crecimiento dependerd de la evolucién de diversos
riesgos, como la guerra en Ucrania, tensiones geopoliticas y las incertidumbres econdmicas
actuales.

Figura 1. Proyeccién crecimiento comercio maritimo 2025-2029
Fuente: UNCTAD 2024
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PANORAMA GENERAL DEL TRANSPORTE MARITIMO EN AMERICA
LATINA

En la regién, Panama, México, Brasil, Colombia y Perd muestran los mayores niveles de
conectividad relativa; sin embargo, la distribucién es asimétrica (hubs muy conectados vs puertos
secundarios con baja frecuencia de servicio). Esto implica que decisiones estratégicas deben
diferenciar entre; fortalecer hubs o evitar maeginacién de puertos intermedios, de acuerdo a lo
senalado en el Liner Shipping Connectivity Index (LSCI)

Endices comparables (World Bank CPPI — Container Port Performance Index) muestran que,
globalmente, los mejores desempefos operativos siguen concentrados en Asia; paises de
América Latina han mejorado pero mantienen brechas en tiempo en puerto, productividad de
grua y eficiencia logistica intermodal. Esto se traduce en ventaja competitiva para hubs fuera de
la region si no se invierte en modernizacién.

La creciente escala de portacontenedores (megabuques >20-24k TEU) requiere mayor calado,
muelles y equipos. El riesgo operacional para puertos que no adapten infraestructura es pérdida
de escalas y desvio de servicios.

Para ello las Autoridades deben establecer dragado estratégico, accesos terrestres/ferroviarios,
automatizacion selectiva y mejora de la productividad de los patios. La priorizaciéon debe basarse

en analisis coste-beneficio por corredor y sensibilidad al tamafo de naves.

—

IMPULSO VERDE EN EL TRANSPORTE MARITIMO: GRANDES
NAVIERAS APUNTAN AL METANOL COMO COMBUSTIBLE DEL
FUTURO
En respuesta a las metas de descarbonizacion promovidas por la Organizacién Maritima
Internacional (OMI), varias de las principales navieras del mundo han comenzado a incorporar
buques propulsados por metanol a sus flotas. Empresas como Maersk, CMA CGM, COSCO y X-
Press Feeders ya tienen en operacién o han encargado buques con motores duales capaces de
funcionar con metanol verde, un combustible alternativo que puede reducir significativamente las
emisiones de gases de efecto invernadero (GEIl). Segin datos de la OMI (MEPC 80, 2023), el
sector maritimo debe reducir sus emisiones en al menos 20% para 2030 y llegar a cero neto en
2050, lo que ha acelerado la adopcién de tecnologias limpias.




El uso de metanol también estd siendo impulsado por politicas regulatorias y financieras. El
Registro de Buques de DNV reporta que, hasta 2025, mas de 120 buques estaran preparados
para operar con metanol, lo que refleja una tendencia creciente en nuevas construcciones.
Paralelamente, la OMI y la Unién Europea han establecido incentivos para tecnologias bajas en
carbono, como el FuelEU Maritime y el ETS maritimo, lo que incrementa la viabilidad econémica
del metanol verde. Este cambio tecnolégico marca un hito en la evolucién del transporte
maritimo hacia una industria mas sostenible y resiliente.

Segun la proyeccion de DNV publicada en su informe Alternative Fuels Insight (AFI, 2024), el
ndmero de buques propulsados por metanol crecerd exponencialmente en los préximos anos. A
junio de 2025, ya hay mas de 130 buques con motores preparados para operar con metanol en
construcciéon o en cartera de pedidos, y se espera que esta cifra supere los 200 buques para
2028. Este crecimiento estd siendo impulsado por el aumento de la disponibilidad de metanol
verde y la presion regulatoria para adoptar combustibles con menores emisiones de carbono

La mayoria de estas nuevas unidades estan concentradas en los segmentos de
portacontenedores, graneleros y buques de carga general, lo que refleja un compromiso
transversal de la industria con la descarbonizacion

Principales Desafios en América Latina

América Latina sigue dependiendo en gran medida de combustibles fésiles para el transporte

9 maritimo, pero al mismo tiempo cuenta con un potencial de energias renovables (hidrégeno verde
en Chile, edlica en Brasil y Uruguay, solar en el Caribe y norte de México) que puede ser
aprovechado en el mediano plazo para abastecer combustibles alternativos.

Los puertos latinoamericanos enfrentan rezagos en electrificacion de muelles, provisiéon de
9 combustibles alternativos (LNG, metanol, hidrégeno) y sistemas de monitoreo de emisiones,
ademas muchos paises de la regidon adn no cuentan con hojas de ruta nacionales de

descarbonizaciéon maritima alineadas con la OMI.

En julio de 2025, EE. UU. rechazé adherirse a las metas de descarbonizacién maritima de la OMI,

9 priorizando su competitividad econdmica. Esta postura genera incertidumbre global y afecta la
coordinacion regional. Para América Latina, el reto es avanzar en transicion energética sin perder
acceso a mercados clave

Por que es una oportunidad?

Varios paises de la regién poseen ventajas comparativas para producir combustibles bajos/zero-carbon (electro-
hidrégeno, biometanos y biocombustibles, metanol sintético) debido a abundancia renovable (edlica/solar/hidro),
disponibilidad de terrenos y proximidad a grandes corredores de exportacion.

Documentos recientes y andlisis técnicos muestran potencial competitivo especialmente para Brasil, Chile,
Colombia y México en diferentes vectores energéticos (hidrégeno verde en Chile y Brasil; proyectos pilotos de
Ecopetrol en Colombia; planes de México para NAP de descarbonizacidon maritima)

Por que es clave?

La cooperacidon permite: estandarizar requisitos técnicos, agrupar demanda para lograr economias de escala en
combustibles alternativos, y negociar mejores condiciones financieras en multilaterales.

Los Corredores Maritimos Verdes son la herramienta practica para acelerar implementacion; articulan puertos,
armadores, productores de combustible y gobiernos para crear rutas donde se garantiza suministro y demanda de
combustibles limpios



MOVIMIENTO DEL TRANSPORTE MARITIMO EN
COLOMBIA

En cuanto al comportamiento del trafico maritimo internacional de buques destinados al transporte de
mercancias, durante el 2025 se registraron 8.508 arribos, que, comparado con el periodo 2024, presenta
una variacion del 1.7% en el arribo de buques.

Frente al comportamiento del trafico maritimo internacional por tipos de buques destinados al
transporte de mercancias, los portacontenedores durante el 2025, representaron el 48.0% del total de
los arribos en Colombia, presentando una variacién del 2.6% frente al 2024..

En cuanto a buques graneleros, estos representaron el 18.7% de arribos en el pais, con una variacién de
1.3%, frente al 2024, los buques tanqueros representaron el 9.3% de arribos, con una variaciéon del
-0.3%, en cuanto a los buques de carga general, su representacién fue del 8.7% con una variacién del
-7.8%

En relacién al comportamiento de los buques quimiqueros, durante el 2025, estos representaron el 4.7%
de la participacién total de arribos del afio, con una variacion del 36.7% a comparacién del 2024, los
buques de carga rodada RO-RO, participaron en un 3.8% del total de arribos con una variacién del
12.0%, seguido de los buques de carga refrigerada cuya participacion fue del 3.4%, con una variacién
del -10.5%, finalmente los buques GLP (Gas Licuado de Petréleo) y GNL (Gas Natural Licuado, durante el
2025 participaron en el 2.4% del total de arribos del aio, con una variacién del -5.6%.

Grafica 1. Trafico Maritimo Internacional de Buques destinados al transporte maritimo de carga
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En relacion al comportamiento del trafico maritimo internacional de buques de mercancias por los
puertos del pais, se evidencia que durante el 2025, los puertos de Cartagena, Santa Marta,
Buenaventura y Barranquilla representaron el 86.7% del total de arribos del pais.

Grafica 2. Trafico Maritimo Internacional de Buques destinados al transporte de carga por puerto
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Por lo anterior, a continuacion se presenta un analisis del trafico maritimo internacional de buques
de mercancias por los principales puertos del pais.

PUERTO DE CARTAGENA

#
Rl

El puerto de Cartagena a nivel nacional, durante el 2025 represento el 42.7% del total de arribos del
pais, reflejando una variacion del 3.4%, a comparacién del 2024.

Los buques portacontenedores participaron en el 67.5% del total de arribos de buques de trafico
maritimo internacional de buques de mercancias, evidenciando una variacion del 5.0%, los buques
tanqueros participaron en el 5.9% de arribos del puerto, con una variacién del -4.8%.

Los buques de carga RO-RO participaron con el 5.7%, con una variaciéon del 13.8%, los buques
LGN/LPG participaron en un 5.4% con una variacion del -4.4%. Se destaca, la variacion del 29.4% de
arribos de buques quimiqueros y la variaciéon del 10.1% de buques graneleros, a comparacién del afo
2024.



Grafica 3. Arribos Buques de Transporte Maritimo Internacional de Mercancias - Puerto de Cartagena
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PUERTO DE SANTA MARTA

El puerto de Santa Marta a nivel nacional, durante el 2025 represento el 16.4% del total de arribos del
pais, reflejando una variaciéon del 0.1%, a comparacion del 2024.

Los buques graneleros participaron en el 38.9% del total de arribos de buques de trafico maritimo
internacional de buques de mercancias, evidenciando una variacion del 5.0%, los buques
portacontenedores participaron en el 26.2% de arribos del puerto, con una variacién del -0.5%.

Los buques tanqueros participaron con el 11.0%, con una variaciéon del -15.9%, los buques de carga
refrigerada participaron en un 8.9% con una variacioén del -21.0%. Se destaca, la variacion del 65.3% de
arribos de buques quimiqueros, a comparaciéon del 2024.




Grafica 4 Arribos Buques de Transporte Maritimo Internacional de Mercancias - Puerto de Santa Marta
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PUERTO DE BUENAVENTURA

—

El puerto de Buenaventura a nivel nacional, durante el 2025 represento el 15.4% del total de arribos del
pais, reflejando una variacion del 3.0%, a comparacion del periodo del afo 2024.

Los buques portacontenedores participaron en el 57.8% del total de arribos de buques de tréfico
maritimo internacional de buques de mercancias, evidenciando una variaciéon del 1.7%, los buques
graneleros participaron en el 21.8% de arribos del puerto, con una variacion del -1.0%.

Los buques RO-RO participaron con el 5.8%, no presentando variacion a comparacién del 2024, los
buques tanqueros participaron en un 5.7% con una variacién del 59.6%. Se destaca, la variacién del
31.0% de arribos de buques quimiqueros, a comparacién del 2024.




Grafica 5. Arribos Buques de Transporte Maritimo Internacional de Mercancias - Puerto de Buenaventura
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El puerto de Barranquilla a nivel nacional, durante el 2025 represento el 12.2% del total de arribos del
pais, reflejando una variacion del -2.3%, a comparacién del 2024.

Los buques graneleros participaron en el 33.6% del total de arribos de buques de trafico maritimo
internacional de buques de mercancias, evidenciando una variacion del -10.9%,, los buques
portacontenedores participaron en el 26.7% de arribos del puerto, con una variacién del 6.9%.

Los buques de carga general participaron con el 16.5%, con una variacion del-9.5%, los buques
tanqueros participaron en un 11.7% con una variacién del -3.9%. Se destaca, la variacién del 31.4% de
arribos de buques quimiqueros.




Grafica 6. Arribos Buques de Transporte Maritimo Internacional de Mercancias - Puerto de Barranquilla
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EL ROL ESTRATEGICO DEL MOVIMIENTO DE TEU EN LA LOGISTICA
MARITIMA NACIONAL

El movimiento de contenedores, medido en TEU, es uno de los indicadores mas determinantes para
evaluar la competitividad logistica, la eficiencia portuaria y el grado de integraciéon de un pais en las
cadenas globales de valor. En particular, permite comprender la capacidad operativa de un sistema
portuario, la dindmica de su comercio exterior y la solidez de su conectividad con los mercados
internacionales. Durante 2024-2025, este indicador adquirié especial relevancia en América Latina,
donde varios puertos de la regiéon registraron crecimientos significativos y consolidaron su presencia
dentro del ranking Lloyd’s List One Hundred Ports 2025, destacandose terminales como Santos (Brasil),
Coldén y Balboa (Panama), Manzanillo (México) y Cartagena (Colombia), todas con incrementos de doble
digito en sus operaciones durante 2024.

En este contexto, el comportamiento del movimiento de TEU en Colombia refleja la creciente
importancia del pais dentro del sistema portuario regional y global. De acuerdo con el ranking Lloyd's
List, el Puerto de Cartagena movilizé 3.701.044 TEU en el periodo 2024, registrando un crecimiento del
16,5% respecto al afo anterior y situdndose en el puesto 58 entre los principales puertos de
contenedores del mundo. En paralelo, el Grupo Puerto de Cartagena comunicd que su sistema portuario
(SPRC + Contecar) alcanzd 4 millones de contenedores movilizados en 2025,

Tabla 1. Unidades de contenedores por sociedad portuaria, enero - diciembre (2023-2025)- Fuente
Superintendencia de Transporte

Buenaventura | 230 1.398.409] | 1700363] 273 318 21,6
Cartagena —_— = 690 3529090] 664 4045017 650 11,1 148
Guaga a1 2510] 31l 09 9,0/ 749
San Andrés | 78| Uﬂ_' 1?.1?’9. | 1 B:Q_EGI; 0,3 -1.1 L 4_.9\
Santa Mana | 8_2._5?!]! 1,8 72.240 14 12? 89531 21 -1.2,5 77
Tubo | orms[  2d] 121.381] 23] 162771 28 240 341
Bamancabermeja = | 2687 03] 4337 03| 2433 00| 502 439
Total unidades TEUS I 4.604.170 [ 100.0 5.313.845 1000 | 6.227.205 100.0 15,4 17,2




En datos oficiales de la Superintendencia de Transporte, en el periodo (Enero - diciembre), durante el
2025 se movilizaron 6.227.205 TEUS, por las zonas portuarias del pais, presentando una variaciéon del
17.2%, respecto al mismo periodo del afio 2024. Cartagena representa el 65.0% del movimiento de Teus
en el pais, seguido de Buenaventura con el 27.3%.

En ese sentido, Colombia se posiciona como uno de los cinco lideres regionales en volumen de TEU,
compartiendo protagonismo con Brasil, Panama y México.

Su fortaleza actual se explica por:

« Laintegracion regional del hub de Cartagena en las rutas Este-Oeste y Norte-Sur.

o El crecimiento de Buenaventura, que aunque maneja mas carga local que transbordo, continta
siendo el eje principal de conexién transpacifica para el pais.

« El aumento sostenido de carga doméstica en Barranquilla y Santa Marta, lo que fortalece la red
logistica nacional.

COMPORTAMIENTO DEL TRAFICO MARITIMO
INTERNACIONAL DE

CRUCEROS
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En cuanto al comportamiento del arribo de cruceros, durante el 2025, se presenta una variacion del 2.8%,
respecto al ano 2024, debido a que en el 2025, se registraron 224 arribos de cruceros al pais, es preciso
mencionar que durante este periodo, se evidenciaron arribos a destinos con un gran potencial para atraer
cruceros como Bahia Solano, Guapi y Leticia, especialmente en los segmentos de expedicion y ecoturismo.

Durante el 2025, en Cartagena se registro el 77.2% de arribos de cruceros en el pais, presentando una
variacion del -3.4%, a comparacion del ano 2024. El comportamiento del Puerto de Santa Marta, en el 2025,
refleja un aumento del 45.0% a comparacion del 2024, con una participacion a nivel nacional del 12.9% de
arribos a los puertos del pais.




Grafica 7. Arribos de Cruceros a Puertos Colombianos

@ 2022 @ 2023 @ 2024 @ 2025

200
186
179
173
150
126
100
50
29
20
6 10 7 9 12
o | | PEOERERET TERRRE, | 20 a3 &1 o
, . , . N <
<0 fzf@ & & <° B b@% L g & e
Y N\ K S 9 K W N: O of &
& L o > @ & e S
U o S S < P < N
= > QR Q Nd N4
> % Q
0&

Segin la estimacion mas reciente de Migracion Colombia, la temporada de cruceros 2025-2026 podria
experimentar un crecimiento de 26,17 % en la llegada de pasajeros con respecto al periodo anterior. Este
aumento se atribuye en parte a la programacion de recaladas adicionales por parte de lineas
internacionales, incluido el reingreso de la naviera Royal Caribbean International con al menos dos
buques que aportarian cerca de 82.000 pasajeros en 36 escalas previstas.

Este escenario abre la posibilidad de que Colombia alcance una de sus temporadas mas dinamicas en la
historia del turismo maritimo nacional. Un alza de esta magnitud implicaria no solo un incremento en el
numero de visitantes recibidos, sino también un estimulo importante para la cadena de valor en cuanto a
(servicios portuarios, transporte, comercio, turismo receptivo, excursiones, hospedaje y oferta cultural).

Este crecimiento se apoya principalmente en el puerto de Cartagena, que se ha convertido en el epicentro
de las operaciones internacionales. Cartagena es hoy el principal punto de entrada para cruceros en el
pais, lo que refleja su liderazgo nacional y su papel estratégico en la economia turistica del pais. Sin
embargo, esta concentracion también plantea la necesidad de impulsar otros puertos para garantizar una
distribucion mas equitativa de beneficios y fortalecer la competitividad frente a destinos consolidados
del Caribe.




TRANSPORTE MARITIMO PARA
PACTO EN COLOMBIA
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El ano 2026 se perfila como un momento decisivo para el transporte maritimo a nivel mundial. Las nuevas
exigencias ambientales, la inestabilidad geopolitica, la entrada masiva de nuevos buques y el rapido
avance tecnologico estan transformando profundamente la forma en que opera el sector. Estos cambios
a mediano y largo plazo tendran efectos directos en Colombia, en el funcionamiento de su sistema
portuario y en el papel de la Autoridad Maritima. Para el pais, este panorama representa tanto desafios
como oportunidades, especialmente en aspectos clave como la eficiencia operativa, la regulacion, la
competitividad y la seguridad en el ambito maritimo. De acuerdo a una publicacion realizada por The
MaritimeHub Editor, estas son las principales tendencias que marcaran el 2026.

1.Crecimiento de la flota y sobrecapacidad: Los analistas anticipan que 2026 estara marcado por un
crecimiento acelerado de la capacidad de la flota, debido a la entrega masiva de nuevos buques. Se
estima que la capacidad global aumentara 5% en 2026, en el marco de un ordenamiento que renovara
mas del 30% de la flota de portacontenedores para 2028. Esto generara un escenario de sobreoferta
estructural cercana al 27%, presionando a la baja las tarifas y obligando a los operadores a mejorar
eficiencia y costos.

Posible Impacto para Colombia:

e Mayor competencia entre navieras puede favorecer al comercio exterior colombiano con tarifas
mas bajas, especialmente en puertos hub como Cartagena.

e La presion sobre los costos puede incentivar una mayor eficiencia en operaciones portuarias,
exigiendo a las instalaciones portuarias fortalecer estandares de servicio, tiempos de atencion y
optimizacion de controles.

e Podrian incrementarse las escalas de transbordo en Colombia debido al cierre de rutas menos
rentables en otras regiones.

2.Regulaciones ambientales mas estrictas:
A) IMO - Carbon Intensity Indicator (Cll): Los buques deberan alcanzar un rating minimo C, con exigencias
mas estrictas de mejora anual. Buques con calificacion D durante tres anos o E durante un solo ano
deberan presentar planes correctivos obligatorios.

B) Union Europea - FuelEU Maritime y ETS: Desde 2026, el ETS cubrira 100% de las emisiones maritimas de
los buques que operen en puertos europeos, ampliandose a metano y oOxidos nitrosos. Esto puede
acelerar la transicion hacia combustibles alternativos como LNG, metanol y amoniaco.

Posible Impacto para Colombia:

e Podrian llegar mas buques propulsados por combustibles alternativos, por lo que los puertos
colombianos deberan adaptar infraestructura y fortalecimiento de capacidades de inspeccion.

e Las navieras pueden demandar puertos con menor tiempo de espera, pues el Cll penaliza

ineficiencias operativas.



https://maritime-hub.com/author/maritime-hub/
https://maritime-hub.com/author/maritime-hub/

3.Geopolitica, rutas y disrupciones: El comercio maritimo entrara en 2026 enfrentando un entorno
geopolitico particularmente inestable. Las tensiones en rutas clave Incluyendo la persistente
inseguridad en el Mar Rojo, que sigue obligando a redirigir buques por el Cabo de Buena Esperanza, y
la prolongada guerra comercial entre Estados Unidos y China contindan afectando tiempos de
transito y costos globales.

El comercio maritimo del petroleo venezolano es uno de los principales focos en la region, pues
desde 2025 Estados Unidos ha intensificado inspecciones, detenciones y controles sobre buques
asociados a crudo venezolano, elevando los riesgos operativos y los costos en el Caribe. Aunque
Venezuela aporta apenas cerca del 1% del comercio maritimo mundial de crudo, la incertidumbre
sobre sanciones y variaciones en su produccion sigue alterando los flujos globales: China y otros
compradores estan sustituyendo esos volimenes con crudo de Medio Oriente, lo que aumenta las
distancias recorridas y presiona al alza el tonelaje-milla y la demanda de tanqueros. Ademas, Fitch
Ratings proyecta que un eventual traslado del transporte de crudo venezolano desde la “shadow
fleet” hacia flotas convencionales podria incrementar ain mas las tarifas de tanqueros en 2026,
especialmente en rutas hacia Asia, reforzando la volatilidad del mercado energético y maritimo
global.

POSIBLES PROYECCIONES DE MOVIMIENTO DE CONTENEDORES Y
CRUCEROS EN COLOMBIA

En el documento “Producto 2 - levantamiento de informacion y calculo de linea base de capacidad y
demanda” en el marco del servicio de consultoria para “Estimar la demanda y capacidad portuaria
maritima de carga de transbordo, comercio exterior, y pasajeros de turismo de cruceros para los
litorales Pacifico y Atlantico colombianos para las proximas dos décadas, y generar recomendaciones
para mejorar la eficiencia y sostenibilidad del sistema portuario colombiano”, liderado por el
Departamento Nacional de Planeacion, se presentan proyecciones relacionadas a la demanda de
pasajeros arribados a Colombia por cruceros hasta el ano 2038, asi como la proyeccion de carga por
comercio exterior y transbordo que transite por los puertos del pais.

Tabla 2. Proyecciones de crecimiento de contenedores - Consultoria IDOM)

2019-2023 2.5% 3,5% 4.7%
Exportacién 2024-2028 2.0% 3.0% 4. 5%
2029-2038 2,0% 3,0% 4,0%
2019-2023 2,5% 3,6% 5.3%
Importacidn 2024-2028 2.0% 3.0% 5.5%
2029-2038 1,5% 3,0% 5.8%

En la tabla N°1, de acuerdo al resultado del estudio realizado por la consultoria IDOM, se presenta las
proyecciones de crecimiento del movimiento de contenedores en las diferentes zonas portuarias del
pais, infiriendo que en cualquiera de los escenarios planteados en el estudio, puede existir un
crecimiento paulatino del movimiento de contenedores, lo que podria indicar un aumento en cuanto
al arribo de este tipo de buques. Ahora bien, es preciso anotar que una de las principales tendencias
es el cambio de buques a mas pequenos que se adapten a las necesidades del mercado, lo que
pudiera suponer es que si bien pueden llegar mas buques portacontenedores en el futuro, estos
seran de un menor tamano.




Figura 2. Proyecciones movimiento de pasajeros por cruceros Colombia - Consultoria IDOM)
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En la grafica N°2, de acuerdo al resultado del estudio realizado por la consultoria IDOM, se presenta
las proyecciones de crecimiento del movimiento de pasajeros por cruceros en Colombia, presentando
que en un escenario base, se pasara de recibir 494.222 pasajeros en 2018 a 856.092 en el ano 2038, lo
que supone un TACC en ese periodo del 3,4 %. En un escenario pesimista, se alcanzaran 746.005
pasajeros en 2038 (TACC del 2,8%), mientras que en un escenario optimista el valor subiria hasta los
1.066.502 pasajeros (TACC del 4,5%). lo que indicaria una tendencia al aumento de arribo de cruceros
en Colombia, tras la posible generacion de nuevas rutas y asi seguir fortaleciendo dicho transporte de

CONCLUSIONES

El transporte maritimo en Colombia registro en 2025 un comportamiento moderadamente positivo,
reflejado en 8.508 arribos de buques de carga internacional, lo que represento una variacion anual
del 1,7 % frente a 2024. Este resultado se produjo en un contexto internacional marcado por tensiones
geopoliticas, reconfiguracion de rutas y mayores costos logisticos, lo que evidencia una capacidad de
adaptacion del sistema maritimo nacional frente a un entorno externo inestable.

La estructura del trafico maritimo nacional se mantuvo altamente concentrada, con Cartagena, Santa
Marta, Buenaventura y Barranquilla acumulando el 86,7 % del total de arribos de buques de carga
durante 2025. Cartagena consolido su liderazgo con el 42,7 % de los arribos nacionales, seguida por
Santa Marta (16,4 %), Buenaventura (15,4 %) y Barranquilla (12,2 %.

El predominio de los buques portacontenedores continu6 siendo el rasgo mas relevante del trafico
maritimo colombiano. En 2025, este tipo de buque represento el 48,0 % del total de arribos, con una
variacion positiva del 2,6 % frente al ano anterior. Este comportamiento es coherente con el
crecimiento del movimiento de contenedores y con la funcion de Colombia, particularmente de
Cartagena, como nodo de conexion en rutas regionales y globales.

El movimiento de contenedores confirmo el fortalecimiento del sistema portuario colombiano dentro
del contexto regional. Durante el periodo enero-septiembre de 2025 se movilizaron 6.227.205 TEUS, lo
que significo un incremento del 17,2 % frente al mismo periodo de 2024. Cartagena concentro el 65,0 %
del total de TEU, mientras que Buenaventura participd con el 27,3 %, evidenciando una clara
diferenciacion funcional entre un puerto orientado al transbordo y otro enfocado principalmente en
carga de comercio exterior.

El trafico de cruceros mantuvo una tendencia de crecimiento moderado, con 224 arribos en 2025, lo
que represento una variacion del 2,8 % frente a 2024. Cartagena continud concentrando el 77,2 % de
las recaladas, aunque con una disminucion del 3,4 %, mientras que Santa Marta registrdo un
incremento del 45,0 %, alcanzando una participacion del 12,9 %. Las proyecciones oficiales indican
que la temporada 2025-2026 podria crecer 26,177 % en numero de pasajeros, lo que refuerza el
potencial del turismo maritimo, pero también la necesidad de diversificar destinos y fortalecer
capacidades operativas.




www.dimar.mil.co

Ministerio de Defensa Nacional
Direccion General Maritima

Linea de Atencion al Ciudadano 018000 115 966
Sede Central (+57) 601 328 6800 en Bogota D.C.
Linea Anticorrupcion y Antisoborno 01 8000 911 670
dimar@dimar.mil.co




	Según la estimación más reciente de Migración Colombia, la temporada de cruceros 2025-2026 podría experimentar un crecimiento de 26,17 % en la llegada de pasajeros con respecto al periodo anterior. Este aumento se atribuye en parte a la programación de recaladas adicionales por parte de líneas internacionales, incluido el reingreso de la naviera Royal Caribbean International con al menos dos buques que aportarían cerca de 82.000 pasajeros en 36 escalas previstas.
	Este escenario abre la posibilidad de que Colombia alcance una de sus temporadas más dinámicas en la historia del turismo marítimo nacional. Un alza de esta magnitud implicaría no solo un incremento en el número de visitantes recibidos, sino también un estímulo importante para la cadena de valor en cuanto a (servicios portuarios, transporte, comercio, turismo receptivo, excursiones, hospedaje y oferta cultural).
	Este crecimiento se apoya principalmente en el puerto de Cartagena, que se ha convertido en el epicentro de las operaciones internacionales. Cartagena es hoy el principal punto de entrada para cruceros en el país, lo que refleja su liderazgo nacional y su papel estratégico en la economía turística del país. Sin embargo, esta concentración también plantea la necesidad de impulsar otros puertos para garantizar una distribución más equitativa de beneficios y fortalecer la competitividad frente a destinos consolidados del Caribe.
	Regulaciones ambientales más estrictas:
	A) IMO – Carbon Intensity Indicator (CII): Los buques deberán alcanzar un rating mínimo C, con exigencias más estrictas de mejora anual. Buques con calificación D durante tres años o E durante un solo año deberán presentar planes correctivos obligatorios.


