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1. RESUMEN

El presente trabajo de investigacion busca analizar el impacto en los costos de las empresas

generadoras de carga en el Puerto de Buenaventura, a partir de la pregunta: ;Pueden factores
externos impactar los costos de exportacion en las empresas generadoras de carga del puerto
| Buenaventura, debido a las ineficiencias durante el traslado via terrestre y en el manejo interno
portuario? Si bien el transporte de carga es uno de los pilares fundamentales para la globalizacion,
la oportunidad y eficiencia de esta va de la mano de los avances en infraestructura.

En Colombia, mas del 90% del movimiento de carga se realiza por medio de transporte terrestre,
por lo que el estado de las carreteras es importante para que el transporte sea rapido y seguro
(Valoraanalitik, 2020). Sin embargo, el mal estadode las vias implica que las transportadorastienen
que incurrir en sobrecostos para cumplir con su servicio, entre ellos esta el costo de combustible,
precio de llantas y neumaticos, salarios de conductores y especialmente el factor tiempo que se
traduce en dinero, ya que los retrasos por cierre de carreteras, derrumbes, bloqueos, hace que los
transportadores, en muchas ocasiones, deban ademas pernoctar en hoteles, incrementando estos
costos por hospedaje y alimentacion. Por otra parte, Colombia ha presentado un crecimiento en las
exportaciones e importaciones (Sanchez, y otros, 2015), pero durante la investigacion se evidencia
que la inversion en mejoramiento portuario es menor, provocando mayores ineficiencias a las antes
mencionadas y la necesidad de adaptar y/o mejorar la infraestructura portuaria a las necesidades
del comercio global. Especificamente y para el caso de estudio, se evidencia que no solo se
necesitan mejoras en el puerto de Buenaventura, uno de los mas importantes de Colombia, sino que
se necesita un plan de inclusion para las comunidades locales.

Con el analisis de estos impactos, se pretende caracterizar a las empresas generadoras de carga,
haciendo una identificacion de los grupos de interés afectados por los retrasos y reprocesos en la
logistica, con el fin deestablecer los problemas externos que mas afectan su operacion. Este estudio
es de tipo cualitativo correlacional, para analizar los costos del sector transportador de carga,
teniendo en cuenta el estado de los vehiculos, el precio de los combustibles y el estado de las vias,
otros costos imprevistos por problemas en las carreteras, ademas de los sobrecostos por retraso en
el recibo, alistamiento y cargue de los buques en el puerto.

Palabras clave: Empresas generadoras de carga, Puerto de Buenaventura, sobrecostos, cadena

de exportacion
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2. ABSTRACT

This research paper pursues is analyze the impact on the costs in the different modes of

transportation of cargo in Colombia, specifically through Buenaventura’s port. Starting from the
question: Can external factors impact the export costs in the load generating companies of
‘Buenaventura’s port, due to inefficiencies during land transport and internal port management?
Although cargo transportation is one of the fundamental pillars for globalization, its timeliness and
efficiency goes hand in hand with advances in infrastructure and government support for the sector.

In Colombia more than 90% of cargo movement is carried out by land transport, which is why
the state of the roads is important for transport to be fast and safe (Valoraanalitik, 2020). However,
the poor condition of the roads implies that transport companies have to incur cost overruns to
comply with their service. Among them is the cost of fuel, price of tires, driver’s salaries and
especially the time factor that converts into money, since delays due to road closures, landslides,
blockades, increasing these costs for lodging and food. On the other hand, Colombia has presented
growth in exports and imports (Sanchez, y otros, 2015), but during the investigation it is evidenced
that the investment in port improvement has been low, causing greater inefficiencies than those
mentioned above and the need to adapt and / or improve port infrastructure to the needs of global

trade. It is evident that improvements are not only needed in Buenaventura’s port, one of the most

important in Colombia, but that an inclusion plan is needed for local communities.

With the analysis of these impacts, it is intended to characterize the load generating companies,
identifying the interest groups affected by delays and reprocesses in logistics in order to establish
the external problems that most affect their operation. This study is of a qualitative correlational
type to analyze the costs of the cargo transport sector, taking into account the condition of the
vehicles, the price of fuel and the condition of the roads, other unforeseen costs due to road
problems, in addition to cost overruns due to delay in the receipt, enlistment and loading of ships
in port.

Key Words: Load generating companies, Buenaventura port’s,

cost overruns, export chain.

El Nogal: Carrera 11 no. 78 - 47 / Centro de contacto: (57-1) 593 6464
Bogotd D.C. - Colombia, Suramérica / www.universidadean.edu.co
UNIVERSIDAD EAN: SNIES 2812, Personeria Juridica Res. n®, 2898 del Minjusticia - 16/05/69



3. INTRODUCCION

Actualmente el sector transportadorde carga en Colombia se ve afectado por diferentes variables

que perturban la operacion y la cadena de exportacion en términos productivos y competitivos,
disminuyendo la rentabilidad operativa de transportar una carga entre un punto origen y otro de
destino determinado. Asimismo, Colombia presenta un retraso en la capacidad de operacion de los
puertos frente a otros paises de Latinoamérica, lo que conlleva a sobrecostos para los exportadores
y disminucion de la competitividad del pais. Es por esto, que la presente investigacion, de tipo
cualitativo correlacional, estudia y analiza los costos de las empresas generadoras de carga,
afectado por variables como el estado de los vehiculos, el precio de los combustibles y el estado de
las vias, sumado a contratiempos que se pueden presentar por bloqueos imprevistos en las vias,
derrumbes debido a condiciones climéticas severas, entre otros. Otro factor a resaltar es el retraso
en el recibo, alistamiento y cargue de los buques, pues la operacién tiende a ser ineficiente y puede

generar sobrecostos a los exportadores por concepto de demoras en el cargue de los buques.

La poblacion objeto de este estudio son las empresas generadoras de carga a granel hacia el
puerto de Buenaventura y la recoleccion de informacion para adelantar este estudio se realiza a
partir de revision bibliografica y entrevistas a compafiias del sector, que pretende caracterizar
dichas empresas generadoras de carga, con el fin de establecer los problemas externos que mas
afectan los costos de operacion. Por otra parte, el transporte de carga a granel tiene un gran
movimiento por carretera desde las principales ciudades del pais hacia los puertos, especialmente
al de Buenaventura, siendo el segundo puerto de Colombia y el primero del pacifico colombiano.
De ahi la relevancia de esta investigacion, toda vez que esta directamente relacionada con el

comercio exterior del pais.

Para finalizar y no menos importante, hay un fuerte componente de sostenibilidad que se esta
dejando de lado: las comunidades. Actualmente es posible ver que Buenaventura es un distrito con
indices de pobreza elevados (Dane, 2020), lo cual va en contravia a maltiples acuerdos que el
gobierno nacional ha suscrito en aras del cumplimiento de los Objetivos para el Desarrollo
Sostenible. No obstante, el municipio tiene multiples necesidades basicas insatisfechas por
resolver, y por eso, la razon de esta investigacion por el impacto que tiene esta operacion en el

comercio exterior en el movimiento diario realizado a través de este importante puerto maritimo,
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buscando ademas que se genere mejor interaccion con la comunidad en general que vive y trabaja
en las inmediaciones, y que esta siendo afectada de manera negativa, ya que mientras el puerto
genera grandes ganancias, la poblacion se encuentra en medio de la pobreza por la falta de apoyo
gubernamental para atender sus necesidades basicas insatisfechas en pro de mejorar su calidad de

vida,

Con el presente articulo se desea contribuir a la literatura al brindar una recopilacion de factores
que influyen en la cadena logistica de exportacion a través del puerto de Buenaventura. El trabajo
se divide en cuatro partes, desde el planteamiento del problema, los objetivos y la justificacion
como primera parte, la segunda aborda el marco teorico e institucional, en la tercera parte se
presenta el marco metodoldgico en particular para este estudio, y para finalizar, la cuarta parte
presenta los resultados obtenidos, junto con la discusion y las principales conclusiones.

4. PLANTEAMIENTODEL PROBLEMA
4.1 Descripcion del problema

Actualmente se ve una expansion de las economias a nivel global, lo que en Colombia va de la
mano de la apertura de multiples negocios internacionales favorecidos por los diferentes tratados
de libre comercio. Ahorabien, el sector transportador de carga en Colombia en los Gltimos tiempos
ha sido afectado por diferentes variables que perturban la operacion dinamica y flexible del sistema
en términos productivosy competitivos; disminuyendo la rentabilidad operativa de transportar una
carga entre un punto origen y un punto destino determinado. Esta problematica hace que la
rentabilidad econdmica, logistica y de infraestructura se vea afectada por las condiciones externas
del sistema, por lo cual se deben identificar los actores, escenarios, recursos, relaciones, fases,
niveles e indicadores que determinan las deficiencias en el sector (Chavarro Pardo & Garcia

Benjumea, 2013). Dicho lo anterior, se exigen servicios logisticos que den valor a toda la cadena
de transporte, a fin de reducir costos y fortalecer la competitividad del Pais.

Para 2019, en Colombia se movilizaron un total de 305 millones de toneladas, lo que implicé un
aumento del 1,6 % con respecto al 2018, en donde se habia movilizado 300 millones de toneladas.
El transporte terrestre carretero es el mas representativo dentro del total de movilizacion de carga,
con un 81 % de participacion; seguido por el modo férreo, con el 16,5 %; el modo fluvial con el

1,6 %; el cabotaje con un 0,9 %, y el modo aéreo con un 0,1 % (Ministerio de Transporte, 2020).
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Dicho comportamiento se ha mantenido relativamente estable desde el 2014 como se evidencia en
la figura 1

Cifras en millones de toneladas

Figura 1- Matriz de reporte de transporte de carga por modo de transporte. Fuente: (Ministerio de Transporte, 2020)
Pese a que el mayor porcentaje de carga son transportados via terrestre y especificamente por
carreteras, tanto productos para exportaciéon como importacién, ain son muchos los problemas que
se presentan en estas los cuales se ven reflejados en los sobre costos generados por trayecto. Dentro
de las principales desventajas observadas resalta el estado de la red vial y la capacidad de estas, la
antigtiedad de los vehiculos y el valor elevado de combustible. Por su parte, el sistema ferroviario

es en gran mayoria utilizado de manera exclusiva para el transporte de carbon a los grandes puertos
internacionales del pais.

Por otro lado, el retraso en la capacidad de operacién de los puertos colombianos frente a otros
paises radica especialmente en el atraso tecnoldgico, las vias de acceso en mal estado, los problemas
dedragadoy calado de los muelles, la complicada documentacion aduanera y la poca optimizacion
en las operaciones internas de cargue y descargue dentro de las instalaciones portuarias.
Adicionalmente, otro de los principales problemas dentro de las operaciones portuarias es la poca
programacion y optimizacion de los recursos requeridos, y muchas veces se contempla més
volumen en carga seca del que tienen disponibilidad para acopiar en sus instalaciones, produciendo

afectacion en la calidad de los productos acopiados, ocasionando problemas de los embarcadores
con los clientes finales.

(Gomez Palacio, 2016) logro la caracterizacion de los componentes del costo promedio de

transporte por carretera, entre los afios 2008 y 2014, de la siguiente manera
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Participacion (%)

24%

% Combustibles ™ Llantas y neumaticos Peajes ™ Salarios y prestaciones Mantenimiento y reparacion Otros Gastos
Figura 2- Participacion de los componentes de costo de transporte por carretera. Fuente: (Gémez Palacio, 2016)

Analizando el gréfico, cerca del 70% del costo esta constituido por solo cuatro items:
combustibles, llantas, peajes, prestaciones y salarios, siendo el combustible el rubro de mayor peso
y en el cual se podrian hacer esfuerzos importantes si se quisiera apoyar al sector del transporte de
carga por carretera.

Respecto a la exportacion de la carga al granel, el puerto de Buenaventura es uno de los mas
importantes de Colombia, ubicado en la region centro occidental del pais en el departamento del
Valle del Caucay sobre el cual se ha recostado la distribucion fisica internacional, la importacion
de materias primas, equipos e insumos Yy la exportacion también de materias primas, productos en
proceso y productos terminados, moviendo aproximadamente el 25% de los ingresos por comercio
exterior en Colombia (Internacionalmente.com, 2020). Sin embargo, y pese a lo anteriormente
planteado, Buenaventura es uno de los municipios méas pobres del pais. Al menos tres
particularidades han incidido en la actual situacion socioecondémica de Buenaventura: las
caracteristicas geograficas, el legado histdrico y el puerto. Las dos primeras han sido determinantes
negativos, retrasando el proceso de crecimiento y desarrollo de la ciudad, y la tercera ha influido
en forma positiva (Banco de la Republica, s.f.).

Como se menciond anteriormente, el transporte de carga es uno de los pilares fundamentales
para la globalizacion del pais, y si bien la oportunidad y eficiencia de esta va de la mano de los

avances en infraestructura y apoyo gubernamental al sector.
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4.2 Pregunta de Investigacion

¢Pueden factores externos impactar los costos de exportacion en las empresas generadoras de

carga del puerto Buenaventura, debido a las ineficiencias durante el traslado via terrestre y en el
manejo interno portuario?

5. OBJETIVOS
5.1 Objetivo General
Analizar el impacto en los costos en las empresas generadoras de carga del puerto de
Buenaventura, debido a la influencia de los factores externos que generan ineficiencias durante la

exportacion, tanto en el traslado via terrestre, como en el manejo interno portuario

5.2 Objetivos Especificos
e Sistematizar fuentes de informacion primarias y secundarias del transporte de carga
terrestre hacia el puerto de Buenaventura
e Caracterizar las empresas generadoras de carga que utilizan el puerto de Buenaventura
mediante un instrumento de recoleccion de datos.
e Identificar los actores o grupos de interés perjudicados por las ineficiencias durante el
transporte para la exportacion de carga al granel.
e Analizar, mediante fuentes de informacion primarias y secundarias, la region de
Buenaventura y el impacto que tiene sobre el puerto.
e Establecer los problemas comunes por factores externos en las empresas generadoras de
carga
6. JUSTIFICACION
El proposito de la presente investigacion es analizar la situacion actual en el transporte de la
carga al granel exportable desde las distintas ciudades hacia el puerto de Buenaventura, y las
razones por las que se vienen presentando retrasos en el recibo, alistamiento y cargue de los buques

que conllevan a sobrecostos para los exportadores, asi como sobrecostos logisticos en cuanto a
transporte terrestre desde las empresas hasta el puerto de Buenaventura.

La importancia de este trabajo se ve reflejada en los bajos indices de desempefio logistico que

tiene Colombia, de los cuales vale la pena resaltar el incumplimiento en el cargue y la
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infraestructura vial. (Consejo privado de competitividad, 2020) sefiala que en 2018 Colombia
obtuvo una calificacion de 2,94 sobre 5 del indice de Desempefio Logistico, lo cual muestra que se
encuentra rezagado del promedio de la OCDE (3,65) y por debajo de paises de la region como
México (3,05) y Brasil (2,99). Ademas, de cada COP 100 recaudadosen ventas, las empresas deben
destinar COP 13,5 a sus costos logisticos, sumado a que los tiempos de espera para realizar el
cargue y descargue (3,6 y 3,8 horas, respectivamente) superan los requeridos para ejecutar estas
operaciones (3,3 y 2,6 horas para cargue y descargue, respectivamente). Otro punto que vale la
pena resaltar, es que Colombia registra un puntaje de 65 sobre 100 en el indice de Conectividad de
las Carreteras, por debajo del promedio de América Latina (73) y de la OCDE (84)., esto, junto a

la continua intervencion en los precios del transporte de carga genera ineficiencias en el sector.

Adicional al reto que enfrenta el pais en términos de infraestructura, comercio exterior y
globalizacion de la economia, se encuentra el desafio de promover el sistema portuario y por ende
la region del pacifico colombiano. A pesar de tener una importante actividad portuaria en
Colombia, Buenaventura y su poblacion estan olvidados en materia econdmica y social, ya que
gran parte de la poblacion estd sumergida en la pobreza extrema. Este proyecto permitira
aprovechar el potencial productivo y portuario a través de la promocion de la integracion de los
habitantes con la consolidacion de infraestructura mediante identificacion de factores donde la
poblacién puedaayudar al desempefio logistico del puerto.

A pesar de que quizas las empresas generadoras de carga y el puerto de Buenaventura tienen
privacidad en el manejo de datos, se desarrolla el estudio con la metodologia de recopilacion
bibliografica con el fin de determinar los factores externos que mas influyen en los costos logisticos
de transporte para la exportacion de carga al granel hacia el puerto de Buenaventura. Se considera
que este proyecto es de gran importancia para la universidad EAN, ya que para las empresas es de
vital importancia la reduccion de costos, es por esto que siempre estan en la basqueda de identificar
nuevas formas de hacerlo, siendo esto una de las principales formas de garantizar la permanencia
en el mercado, y de esta manera hacerse mas competitivos. EIl proyecto tiene como campo de
investigacion emprendimiento y gerencia, grupo de investigacion: entorno economico de las

organizaciones Y linea de investigacion: macroeconomia y desarrollo econémico.
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7. MARCOTEORICO

7.1 Antecedentes investigativos

(Cruz Gomez & Sanchez Serrato, 2018) Factores influyentes en los costos de operacion del
transporte de carga terrestre en Colombia. Los autores nos dan un panorama sobre como a traves
de la historia del pais, el transporte de carga por carretera ha sido uno de los mas afectados por
diversos fatores que inciden en los costos de movilizacién de carga, generando variacion en los
fletes. El trabajo se realizd con el fin de contextualizar las diferencias entre los costos operativos y
los fletes establecidos por el gobierno nacional en la Tabla de Fletes Terrestres. El objetivo general
del trabajo fue evaluar la variacion de costos operativos del transporte de carga terrestre en

Colombia en relacion con tarifas y fletes a nivel nacional.

La investigacion busca describir la realidad del problema de los fletes para hacer un analisis, se
utilizaron datos de Mintransporte, DANE, Invias, ANI, ANDI y algunas de las mas importantes
agremiaciones de transportadores de carga. La poblacion objetivo de la investigacion fueron los
propietarios o tenedores de vehiculos de carga en Colombia. Como conclusién, los costos
operacionales del transporte terrestre de carga en el pais tienen un gran impacto en el precio que
paga el consumidor final del producto, asi como también se presenta una desigualdad entre los
costos reales por la movilizacion y los costos establecidos por el Gobierno nacional, a través de la
tabla de Fletes.

Este trabajo se convierte en un referente para la investigacion en curso ya que aporta material
académico veridico sobre algunos de los factores que afectan el transporte de carga en el pais, asi
como estadisticasy complementos que enriquecen la investigacion actual.

(Arango Serna, Ruiz Moreno, Ortiz Vasquez, & Zapata Cortes, 2017) Indicadores de
desempefio para empresas del sector logistico: Un enfoque desde el transporte de carga terrestre.
Los autores muestran el estado real de las decisiones que afectan el desempefio de una empresa de
transporte terrestre en el pais, en €l analizan las variables externas, la globalizacion, la competencia
y la demanda. El articulo comienza con una revision bibliografica, luego identifican las areas de
decision y las actividades y recursos clave; como cuarto paso seleccionan las actividades logisticas
e identifican los indicadores que permiten hacer seguimiento a la actividad.
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El trabajo investigativo plantea una propuesta de indicadores que permitan medir el desemperio
de las actividades claves dentro de las empresas de transporte de carga terrestre como son gerencia,
soporte administrativo, operaciones y procesos. Esta propuesta, novedosa, incluye la definicion y
como calcular cada indicador para acercarlo a la realidad tanto como sea posible.

Este trabajo es enriquecedor, toda vez que aporta indicadores reales sobre el estado de las
empresas detransporte de carga terrestre en el pais considerando las necesidadesde estas, sin obviar
que cada empresa de transporte es particular y necesita medir con éxito la eficiencia de sus
operaciones.

7.2 Marco Tedrico
El transporte se define como el movimiento de personas y de carga (bienes) a lo largo de un
espacio fisico, utilizando tres modos: terrestre, aéreo o fluvial (y sus combinaciones). El sector
transporte cumple una labor vital para cualquier pais, no solo a nivel economico sino social, pues
de éste depende en gran parte la competitividad de un pais (Rodriguez Rosas, 2013).

7.2.1 Transporte maritimo internacional

Desde los inicios del comercio mundial, el transporte maritimo ha sido seleccionado como uno
delos mas productivos en el sector del comercio, bien sea por su alta capacidad detransporte, fletes
mas competitivos y la versatilidad de poder transportar cualquier tipo de carga; convirtiéndose en
una gran ventaja frente a sus otros competidores, estableciendo un amplio abanico de servicios
maritimos y portuarios. A traves de la historia, todos los medios de transporte han evolucionado
segun la capacidad de responder a los volimenes de una sociedad que cada dia exige mas, lo que
ha llevado a un mayor desarrollo portuario, el uso de bugues de mayor tamafio y rendimiento, lo
cual ha causado el bajo costo econémico del transporte maritimo de mercancia frente a sus
competidores (Quintero Gonzélez, Cortazar Avila, & Ramirez Sosa, 2018). Esta tendencia de
crecimiento que presenta el transporte maritimo va de lamano con la modernizacion de los puertos
alrededor del mundo, lo cual puede evidenciarse en los puertos mas grandes, como el de Rotterdam
en los Paises Bajos, el puerto de Singapur, el puerto de Miami, el puerto de Hong Kong y el de
Shanghai en China (Pulido Bautista & Farfan Roncancio, 2020).
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7.2.1.1 Impacto en la economia global y evolucién historica.

La globalizacion es el interés de cada dia para los diversos negocios y ya no se limita solamente
a las comunicaciones, sino que abarca gran parte de los temas de agenda dentro de todo tipo de
compafiia. Dentro de esta globalizacion, el transporte maritimo ha desempefiado un papel
“fundamental para impulsarla mas rapidamente, pues si bien ha sido importante desde el inicio del
comercio internacional, primando en las materias a granel como lo es el carbon, el mineral de
hierro, el petréleo y sus derivados, la soya, la sal y diversos productos que no van envasados y por
su condicion se movilizan como carga seca, se estima que actualmente el 90% del comercio
mundial se realiza através de via maritima. En términos de cifras, el transporte maritimo movio en
2017 cerca de 5170 millones de toneladas en combustibles, 3380 Mt en minerales y 2690 Mt en
productos de manufactura y cerca de 520 Mt de granos (Carlier de Lavalle, 2018).

En los Gltimos afios, el transporte maritimo ha experimentado una explosion en un aumento de
75% con respecto al 2002 en el total de mercancia transportada, asi como una evolucion en el tipo

de cargas que pueden movilizar y la forma de hacerlo.

7.2.1.3 América Latinay el transporte maritimo
En el caso de américa Latinay el Caribe, en los Gltimos afios se ha visto un crecimiento de las
exportaciones e importaciones que van de la mano con la apertura comercial que la region ha
establecido, lo cual se ha dado gracias a la capacidad de los paises de adaptar y/o mejorar su
infraestructura portuaria a las necesidades del comercio global. La actividad portuaria en
Latinoamérica y el Caribe ha idoaumentando significativamente la carga movilizada, sobrepasando

para 2013 las 2000Mt de carga por afio (Sanchez, y otros, 2015).
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Figura 3- Evolucion del transporte maritimo mundial y movimiento portuario en ALC. Fuente: (Kohon, Polo, & Ricover,
2011)

Durante la década pasada, muchos de los puertos latinoamericanos han cambiado
drasticamente, los cuales en su mayoria han sido concesionados a operadores privados y compafias
portuarias regionales, generando competencia que hace que mejore la economia de la regién y
reduzcan los costos logisticos de carga (Doerr & Sanchez, 2006); esto va ligado a que el crecimiento

del comercio en América Latina ha sido a una tasa mayor que el general.

Aun asi, los puertos de Latinoamérica no son comparables en conjunto dado que se deben mirar
por especializacion, es decir, el producto mayoritario que transporta. Por ejemplo, los puertos de
Brasil se especializan en el movimiento de mineral de hierro y granos, los de Argentina en cereales
y oleaginosos, los de México en petréleo y los de Colombia en carbon y sus subproductos. (Kohon,
Polo, & Ricover, 2011).

Los puertos de la regiébn muestran indicadores similares a otros del mundo en relacién a
productividad de gruas, movimiento de superficie y linea de muelle, estando cerca de puertos
europeos pero muy alejados de los del Medio Oriente y Asia. En contraste, el mayor problema
encontrado son los procedimientos aduaneros e infraestructura que se muestra rezagada en
comparacion con otras partes del mundo. (Doerr & Sanchez, 2006).
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7.2.1.4 Transporte maritimo en Colombia

Si bien es cierto que el sector de transporte juega un papel importante en la competitividad de
un pais, la globalizacion hace que se debanoptimizar los procesos productivos para lograr un mayor
protagonismo a nivel mundial. (Rodriguez Rosas, 2013) indica que uno de los desafios que enfrenta

“Colombia para insertarse exitosamente en los procesos de integracion y apertura econémica radica
en que debe superar los cuellos de botella en materia de infraestructura portuaria y fluvial, teniendo
en cuenta que existen retrasos en el transporte de carga y la cadena logistica que acaban por restar
competitividad a los productos nacionales. De hecho, el pais aparece en posiciones mas bien
rezagadas en los indicadores méas importantes a nivel internacional e inclusive, si se compara con

las posiciones de sus pares latinoamericanos.

Colombia, actualmente cuenta con 10 zonas portuarias ubicadas sobre la Costa Cariba (8) y
sobre la zona Atlantica (2). Dentro de esas zonas portuarias existen 54 sociedades portuarias, de
las cuales 12 son privadas y 41 de caracter publico, estando la mayoria prestando servicios de

cargue y descargue de mercancia para el comercio internacional (Ministerio de Transporte, 2020)

7.2.2 Transporte terrestre en Colombia

En Colombia, la logistica de transporte terrestre es protagonista, toda vez que es el principal
medio de transporte para satisfacer las demandas de productos dentro y fuera del pais. Para
satisfacer estas necesidades, la logistica terrestre tiene una serie de costos que encarecen los
productos por encima de lo esperado. Ademas, el transporte por carretera toma gran importancia
dada la incipiente competencia que tiene con respecto a los otros modos de transporte. Es decir, el
transporte ferroviario no cuentacon la estructura necesaria, el transporte fluvial no esta legalizado
ni tiene una estructura adecuaday el transporte aéreo es muy costoso para las necesidades del

mercado.

(Rodolfo Enrique & Mendoza Valencia, 2017) hace un andlisis de los costos del transporte
terrestre teniendo en cuenta los problemas que afectan la economia del pais y la eterna
confrontacién entre el gobierno, las empresas generadoras de carga y los gremios transportadores

por mantener fletes justos y competitivos.
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El transporte por carretera tiene un peso especial dentro de la economia colombiana ya que es
el que mayor movimiento de carga significa para el pais; Colombia, mueve cerca del 80% de su
carga a través de este medio de transporte (Uribe Palomino, 2012) lo que le permite llegar al
consumidor final casi que, en la mayoria de los municipios del pais, dinamizando la economia. A

| pesar de esto, el pais cuenta con un gran rezago en el tema de vias, agudizado por la baja calidad

de las carreteras y el alto costo de los combustibles dentro del pais, peajes, neumaticos y
reparaciones. Gran parte de este rezago es la complicada topografia que presentan maltiples zonas
del pais que limitan la construccion, mantenimiento y ampliacién de vias (Baena Rojas, Castafio
Villa, & Tabares Castrillon, 2016).

Considerando lo anterior, es importante resaltar la movilizacion de carga en miles de toneladas,
apreciando el grafico se ve que, en 58 afos el transporte en camiones incremento cerca del 1338%,

mientras que, el uso del ferrocarril disminuy6 un 96.52% (Martinez Barbosa, 2018)

Miles de toneladas transportadas

SISTEMAS
1956 1968 2005 2010 2013 2014

1 Ferrocarril 5.000 3.237 308 366 97 174
2 Rio Mapdalena 2.069 2.601 2.210 1.464 1.384 1.727
3 Aviacidn comercial 130 106 135 119 149 163
4 Oleoductos 7.000 11.451 51.836 76.707 140.381 163.105
5 Camiones 15.767 34.245 139646 181.021 220309 226.747

TOTAL 29.966 51.640 194.135 259.678 362.321 391.916

Figura 4- - Movilizacion de carga en miles de toneladas. Fuente (Martinez Barbosa, 2018)

Teniendo en cuenta lo anterior y excluyendo la carga de carbon por ferrocarril y el petroleo, el
transporte por carretera moviliza en el pais cerca del 96.9% del total, sequido por el fluvial 1.9%;
lo anterior evidencia un bajo aprovechamiento de los modos férreos y fluviales, los cuales el
Gobierno Nacional quiere impulsar teniendo en cuenta sus bajos costos en operacién (Ministerio
de Transporte, 2020).
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Figura 5- Transporte de carga por medio. Fuente: (Ministerio de Transporte, 2020)

Dentro de este aumento deltransporte de carga es importante resaltar los actores que intervienen
como lo son el generador de carga, la empresa de transporte, el propietario del vehiculo y el
conductor (Martinez Barbosa, 2018).

8. MARCOINSTITUCIONAL
8.1 Buenaventura
Buenaventura es un municipio del departamento del Valle del Cauca, y fue constituido como
Distrito Especial desde julio de 2007. Actualmente Buenaventura es Distrito Especial, Industrial,
Portuario, Biodiverso y Ecoturistico, donde funciona el Puerto de Buenaventura, que es el principal

puerto maritimo del pacifico colombiano (Banco Republica, 2007).

El Distrito de buenaventura esta dividido en dos grandes zonas: la zona continental destinada al
uso residencial, y la zona insular en la isla Cascajal (Camara de Comercio de Buenaventura, 2012)
con un area de tres kildbmetros de longitud, donde se encuentra el puerto, ubicado al norte de
Tumaco en la costa Pacifica colombiana. La cercania del puerto con el Canal de Panama y su
ubicacion estratégica en la costa pacifica colombiana facilita el transporte maritimo internacional
de mercancias con operaciones de alto volumen y frecuencia por operaciones de comercio exterior

con empresas asiaticas.
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Figura 6- Ubicacion del municipio de Buenaventura. Fuente: Google Imagenes

El Puerto tiene la capacidad de atender envios de carga general, contenedores, granel liquido y
solido, minerales, cargas en bulto y motonaves de mdltiples propdsitos; con una terminal
multiproposito, con doce muelles donde se mueve mas del 50% de la carga que sale y entra en
Colombia (Logistica Portuaria Maritima, s.f.). En diciembre de 1993 se crea la Sociedad Portuaria
Regional de Buenaventura como una empresa de economia mixta regida por el derecho privado,
en la que el 83% proviene de aportes accionarios de importadores, exportadores, operadores
portuarios, y navieras, mientras que el 17% restante es propiedad del Estado colombiano a través

de la Alcaldia de Buenaventura con un 15% y el Ministerio de Transporte con el 2% de acciones,
para administrar el Terminal maritimo de Buenaventura (Sociedad Portuaria Buenaventura, S.f.).

8.2 Transporte de carga
El transporte de carga por carretera ha sido pilar fundamental del crecimiento comercial del pais
a través de los afios, permitiendo conectar la ofertay la demanda donde se requiera. El principal
protagonista de este sector es el transporte a través de tractocamiones, los cuales mueven cerca del
81% de la carga desde y hacia los puertos del pais (Consejo Privado de Competitividad, 2019).
Dentro de esta importante cadena para el desarrollo econdémico del pais encontramos dos actores
principales: el generador de carga y la empresa de transporte.

Cuando nos referimos a generador de carga, hacemos énfasis a la persona natural o juridica que
celebra el contrato con la empresa de transporte. Esta parte involucrada es quien entrega la carga
al transportador, a través de la empresa de transporte, para que la traslade desde un lugar A hasta

un lugar B. (Departamento Nacional de Planeacién, 2007). A su vez, la empresa de transporte es
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una entidad legalmente constituida y presentada ante el Mintransporte para prestar el servicio de
transporte de carga al publico. Esta empresa de transporte debe contar con insumos técnicos,
financieros, RRHH e informacidn que asegure la prestacion del servicio. Esta empresa se encarga
de cumplir el contrato de transporte constituido con el generador de carga, llevandolo en vehiculos

“deflota propia o en terceros afiliados a la empresa (Departamento Nacional de Planeacion, 2007).

9. MARCOMETODOLOGICO
Dentro del presente capitulo se define el tipo de investigacion, las variables y las herramientas
gue seran utilizadas para recopilar, analizar y presentar la informacién necesaria para llevar a cabo
el estudio en cuestion sobre el impacto de los factores externos en los costos de exportacion en las

empresas generadoras de carga del puerto de Buenaventura.

9.1 Disefio general de Primer Nivel
9.1.1 Enfoque de la investigacion

Teniendo en cuenta el campo de investigacion, la opcion metodologica que mas se adapta al
presente proyecto es la investigacion cualitativa, toda vez que tiene como fin el estudio de la
naturaleza de los fendmenos desde la profundidad, mas que solo por una acumulacion de datos.
Este enfoque metodoldgico busca dar respuestas a través de la interpretacion de datos empiricos a
las preguntas: por qué, codmo y cuando con respecto a un fenémeno. Con frecuencia este tipo de
investigacion sirve para describir cuales son las preguntas de investigaciébn méas importantes y
después, perfeccionarlas y responderlas (Hernandez Sampieri, Fernandez Collado, & Baptista
Lucio, 2014).

Este enfoque cualitativo nos permite disponer de instrumentos como la observacion, grupos de
enfoque, documentos y registros, entrevistas abiertas e interaccion con grupos o comunidades.
También como caracteristica tenemos que el proceso de indagacion es mas flexible y se mueve
entre las respuestas y el desarrollo de la teoria (Herndndez Sampieri, Ferndndez Collado, & Baptista
Lucio, 2014). El proposito principal es reconstruir la realidad tal como lo observan los actores que
intervienen y como factor importante, se debe tener en cuenta que el enfoque cualitativo no
pretende generalizar de manera probabilistica los resultados a poblaciones mas amplias 0 a

poblaciones de caracter similar. Teniendo en cuenta lo anterior, el presente trabajo busca ofrecer al
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lector un diagndstico del entorno que afecta los costos de transporte de carga a granel hacia el
puerto de Buenaventura para las empresas generadoras de carga

9.1.2 Alcance de la investigacion
Segln (Herndndez Sampieri, Fernandez Collado, & Baptista Lucio, 2014) la investigacion
correlacional tiene como finalidad conocer la relacion o asociacion entre conceptos, categorias o
variables en un contexto particular. Con este alcance se busca intentar predecir el efecto sobre un

grupo que tiene cadavariable a partir del valor que poseen estas mismas variables.

Este tipo de alcance de investigacion permite relacionar las variables desde ambitos positivos
(las variables crecen juntas) o negativos (Mientras una variable baja, la otra aumenta o viceversa).
Esta metodologia se diferencia de la descriptiva al medir las variables en conjunto o parejas,

mientras que en la descriptiva se hace de forma individual.

9.1.3 Definicion de variables
Para comenzar, debemos tener en cuenta la definicion de variable. (Villasis-Keever & Miranda-
Novales, 2016) (Hernandez Sampieri, Fernandez Collado, & Baptista Lucio, 2014) definen que
“una variable es una propiedad que puede fluctuar y cuya variacion es susceptible de medirse u
observarse”. Estas variables tienen valor cientifico cuando se relacionan con otras variables y

forman una hipétesis.

Teniendo en cuenta que el alcance de la presente investigacion es correlacional, no tenemos
variables que jueguen el rol de dependientes e independientes, ya que se busca analizar el
comportamiento de unas con respecto a las otras. En el trabajo de identificacion de variables se
plantean estado del parque automotor, costo del flete, tramites aduaneros, recursos del puerto y la

situacion de pobreza y abandono estatal de la poblacion del distrito de Buenaventura.

9.1.3.1 Definicién conceptual de las variables
Estado del parque automotor: Entiéndase dentro de este concepto solamente el parque
automotor dedicadoal transporte de carga a granel, coémo lo son los tractocamiones C3S3 definidos
por el Ministerio de Transporte en la Resolucion 004100 del 28 de diciembre de 2004. La
renovacion del parque automotor de carga es indispensable para que un pais crezca desde el ambito

competitivo y lo es mas considerando los grandes rubros de dineros publicos que en los ultimos
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afios el pais ha destinado en construccién y mejora de infraestructura vial. Segun cifras del
Ministerio de Transporte (citado en (Umafa, 2018)) la mitad de la flota de camiones y
tractocamiones del pais presenta mas de 20 afios de antigliedad, contrastando con la edad de los
mismos en Europa o Estados Unidos donde es inferior a 10 afios, o en paises como Brasil y México
“donderondalos 15 afios. Esta variable es fundamental para el estudioya que camiones méas nuevos,
se convierten en mas eficientes y reducen el costo del flete por tonelada de carga; ademas de esto,
por las nuevas tecnologias son menos contaminantes y tienen mejores equipos de seguridad

beneficiando la cadena de abastecimiento.

Costo del flete: Dentro de la cadena de abastecimiento, el costo del flete es determinante para
todos los actores involucrados, por eso se debe entender que en el proceso de transporte de carga
se dandos procesos de negociacion para definir la tarifa a pagar o el “flete”. La primera, se daentre
el propietario del vehiculo de carga y la empresa de transporte y la segunda, entre la empresa de
transporte y el generador de carga. (Zuluaga Velez & Calle Mejia, 2008) sefialan que este flete que
paga la empresa generadora de carga esta influenciado por la rentabilidad que espera el propietario
y la empresa de transporte y tiene en cuenta los costos de operacion que surgen del transporte de
carga. Estos costos estan influenciados por varios factores como lo son la oferta y demanda, la
ubicacion de los puntos de carga y descarga, el estado de las vias y su conectividad, los costos de
combustibles, peajes y demas costos variables que puedan surgir en la operacion.

Tramites aduaneros: Las aduanas son las instituciones estatales encargadas deregular el transito
fronterizo de mercancia. Teniendo en cuenta el trabajo de (Barragan Barragan, 2018) el proceso de
aduanas en Colombia presenta serias ineficiencias comparados con otros paises de la Regién, cdmo
Chile; en el andlisis hecho por los mismos autores, se evidencia que el mayor tiempo en la cadena
logistica estd destinado al proceso de aduanas para exportacion que corresponde al 70% del tiempo

de todo el proceso. Este factor no solo tiene que ver con el Gobierno Nacional, sino también con
los operadores portuarios que generan cuellos de botella en los procesos.

Recursos del puerto: Actualmente, la infraestructura portuaria en Colombia es aceptable pero
no es suficiente para cumplir con la demanda de mercancias (Castro Castell, Soler Nifio, & Umafia
Castellanos, 2017). Los tiempos de operacion y los costos de estas en el pais son superiores al

promedio debido a las falencias que presentan los puertos en materia de eficiencia y retraso

El Nogal: Carrera 11 no. 78 - 47 / Centro de contacto: (57-1) 593 6464
Bogotd D.C. - Colombia, Suramérica / www.universidadean.edu.co
UNIVERSIDAD EAN: SNIES 2812, Personeria Juridica Res. n®, 2898 del Minjusticia - 16/05/69



ean’

e e e @ e universidad
L

tecnoldgico. Estos retrasos tecnoldgicos causan fuertes dafios a las industrias nacionales al no

contar con un proceso Optimo para el despacho de sus mercancias.
Situacién de Pobreza y abandono estatal de la poblacion del distrito de Buenaventura:

. Buenaventura es un orgullo para Colombia en material portuaria, pero asi no es como lo sienten los
habitantes de este que dia a dia estan inmersos en una problematica resultado de la mezcla de la
violencia y la pobreza. (Ordofiez Bravo, 2020) sefiala que la inequidad en Buenaventura esta
presente y recrudecida por la falta de oportunidades y la indiferencia de los gobernantes en el
ambito local, regional y nacional. La situacion socioecondmica de Buenaventura va en contravia
de los fundamentos econdmicos, ya que tratdndose de un punto que genera altos ingresos para el
pais, la concentracion de la riqueza causa desigualdad y pobreza en los habitantes de la zona del
puerto.

9.1.3.2 Operacionalizacion de variables
Variable Concepto Dimension Indicador Instrumento
Condiciones de

Estado del los vehiculos de Aprovechamiento L

Eficiencia Revisién
parque carga disponibles de recursos

Bibliografica
automotor para el transporte de
carga en Colombia Vida util Antigliedad

Costos de los

Valor a pagar por combustibles
la empresa
generadora de carga Peajes Revision
Costo del Costos del o
por el transporte de . Bibliografica /
flete ’ transportador Estado de las vias
la mercancia desde Encuesta

Yy su conectividad
un punto A hasta un

punto B .
Impuestos y tarifas

gubernamentales
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Ubicacion de los

puntos de carga y
descarga
Mantenimiento del

vehiculo

Impuestos y tarifas

Costodela gubernamentales
eémpresa Costos
transportadora administrativos
Ofertay demanda
Proceso )
) Horarios de
o regulatorio para B L
Tramites ) _ Entrega de atencion Revision
legalizar la salida o y o
aduaneros ) documentacion i Bibliografica
entrada del pais de Medios de
una mercancia radicacion
Activo que la o
o Eficiencia
operacion tiene
Recursos disponible para Aprovechamiento Tiempos de Revision
del puerto recibir y embarcar de recursos Operacion Bibliografica

carga en la actividad B
Contratacion

portuaria
Situacion Situacion en la Servicios béasicos
de Pobrezay cual no es posible Nivel Social Percepcion del
abandono satisfacer las puerto

) o Revision
estatal de la | necesidades fisicas y Ingresos per capita bibliografica

poblacién del | psicoldgicas basicas ) o
o Nivel Economico I
distrito de de una persona, por ngresos por

Buenaventura | faltade recursos. operacion portuaria

Tabla 1- Operacionalizacion de Variables. Fuente: Elaboracion propia de los autores
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9.1.4 Poblacion y muestra

El tipo de investigacion es un estudio correlacional que consiste en ver la relacion entre las
diferentes variables mencionadas anteriormente. La poblacion utilizada en la investigacion se
enfoca especificamente en las empresas generadoras de carga a granel hacia el puerto de

Buenaventura.

9.1.4.1 Poblacion
Representa todas las unidades de la investigacion que se estudia de acuerdo con la naturaleza
del problema, es decir todas las unidades que se van a estudiar; estas deben poseer caracteristicas
comunes de contenido, lugar y tiempo (Hernandez Sampieri, Fernandez Collado, & Baptista Lucio,
2014). Para el objeto del estudio tenemos cdmo poblacion las empresas generadoras de carga de
carbon a granel hacia el puerto de Buenaventura. Tomaremos para el estudio una tendencia a

infinito en el nimero de la poblacion ya que no contamos con informacion certera sobre el valor
total exacto de la poblacion total.

9.1.4.2 Muestra

Segun (Hernandez Sampieri, Fernandez Collado, & Baptista Lucio, 2014), la muestra es un
subgrupo con caracteristicas definidasde la poblacion. La muestra estara categorizada como una
muestra no probabilistica, ya que su eleccion no depende de la probabilidad sino de causas a partir
de las caracteristicas de la investigacion. Para el enfoque cualitativo, al no interesar tanto la
posibilidad de generalizar los resultados, las muestras no probabilisticas o dirigidas son de gran
valor, pues logran obtener los casos que interesan al investigador y que llegan a ofrecer una gran
riqueza para la recoleccion y el anlisis de los datos. Para definir la muestra se tuvieron en cuenta
las principales empresas generadoras de carga a granel de carbén hacia el puerto de Buenaventura.

9.2 Metodologia de segundo Nivel
9.2.1 Instrumentos de recoleccion de datos
La recoleccion de la informacién se puede realizar a través de revision bibliogréfica,
cuestionarios, observaciones o entrevistas personales. Sin embargo, al tratarse de una investigacion
cualitativa, la verdadera respuesta y que constituye una de las caracteristicas fundamentales del
proceso cualitativo es: el propio investigador. Si, el investigador es quien, mediante diversos

métodos o técnicas, recoge los datos (él es quien observa, entrevista, revisa documentos, conduce
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sesiones, etc.). No sélo analiza, sino que es el medio de obtencion de la informacion. Por otro lado,
en la indagacion cualitativa los instrumentos no son estandarizados, sino que se trabaja con
multiples fuentes de datos, que pueden ser entrevistas, observaciones directas, documentos,
material audiovisual, etc. (Hernandez Sampieri, Ferndndez Collado, & Baptista Lucio, 2014).

Ahora bien, en funcién de los objetivos planteados para el presente documento, se proyecta
emplear dos tipos de instrumentos, la recoleccion de la informacion por medio de revision
bibliogréfica y el segundo por medio de una entrevista a las compariias generadoras de carga al
granel, este ultimo compuesto por 5 preguntas con datos no estructurados para analizar la variable

de costo del flete y los factores que impactan en las operaciones de exportacion.

10. ANALISISDE RESULTADO
Dentro de esta investigacion cualitativa, la recoleccion y el andlisis se realiza en paralelo; donde
se plantea una estructura de los datos recolectados para proceder a describir, desde la perspectiva

de cada participante, un contextoy un resultado al problema planteado.

10.1 Estado del parque automotor

Cuando se habla de desarrollo del pais en términos de comercio internacional, se piensa en
conceptos como desarrollo econdmico y cadenas logisticas. Como se ha mencionado
anteriormente, el sector de transporte de carga ha acompafiado el crecimiento del pais, conectando
a la oferta'y la demanda para el transporte de mercancia. A nivel internacional, la logistica ha ido
integrandose en el proceso de produccion de bienes, por lo que el desempefio y la eficiencia
productiva de las empresas impacta en forma directa sobre la competitividad de las economias
(Medeiros, Gongalves Godoi, & Camargos Teixeira, 2019). A continuacion, se presenta el analisis

en las dos dimensiones planteadas en la tabla 1.

10.1.1 Vida atil (Antigiiedad)
En Colombia, dentro de las caracteristicas de la oferta, se estima que la edad promedio de los
vehiculos de carga se ubica en 21 afios, cifra superior a la de paises de la region, como Chile (11
afios), Brasil (12 afios) o México (16 afios) (Barbero & Guerrero, 2017), lo cual demuestra que

Colombia presenta una antigiedad media elevada frente a los paises de América latina, generando
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externalidades negativas, como mayores niveles de siniestralidad y contaminacion y gasto de
combustible, que, en conjunto, afectan el desempefio competitivo del pais (Rincdn Munar, 2019).

Ademas, los costos relacionados con la siniestralidad vial, en un pais de ingresos medios como
.Colombia, pueden ser equivalentes al 3 % del PIB; adicionalmente, los vehiculos con una edad
media por encima de los 30 afios representan aumentos del 50 % en el indice de accidentalidad por
cada millén de kilometros, comparados con vehiculos cuya edad es inferior a los 15 afios (Rincon
Munar, 2019).
10.1.2 Aprovechamiento de recursos, respecto a la eficiencia /productividad
Ahora bien, en la industria del transporte de carga por carretera, la productividad es medida
como el grado de utilizacion de los vehiculos de una empresa. Cémo principales indicadores de la
productividad podemos listar: a) ndmero de kilometros recorridos anualmente y b) tasa de
ocupacion de capacidad de carga. El promedio del indice de productividad para la utilizacion de
los vehiculos de carga en el pais es cercano a 37,27% en recorridos nacionales y 27,96% en urbanos.
Teniendo en cuenta los camiones sencillos en recorridos nacionales presentan una tasa de
ocupacion cercana a 54,5 %, para vehiculos de dos ejes de 62,1 % y una tractomula rondael 68,8
% (Rincén Munar, 2019).

Transporte
Mimeria
Construccidn
Nacional
Comercio

Industria

Agropecuaria
0% 10% 200 30% 40% 0% 60% 0% 80% 90%  100%

B Urbano M Nacional

Figura 7- Grado de utilizacion de la flota por actividad econdmica. Fuente: (Rincon Munar, 2019)

Las empresas transportadoras de carga son mas productivas en recorridos nacionales frente a las
flotas propias de las generadoras de carga, lo que crea un problema para el costo de la flota privada

de una empresa generadora de carga, dado la evidente brecha en materia de productividad.
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Los resultados obtenidos en los indicadores de productividad muestran que el pais esté en los
ultimos lugares en el indice de utilizacion vehicular. Esta afirmacion tiene su fundamento, si se
tiene en cuenta que la productividad de este tipo de vehiculo en Colombia es cercana al 50% por
debajo que otros paises de la region como Argentina, Chile, México o Estados Unidos,
“demostrando la sub utilizacién de esta flotaen el pais.

10.2 Costo de flete

Se presenta en la figura 8 los resultados de la encuesta realizada a empresas generadoras de
carga, especificamente de carbdn. Enella, se evidencia que las variables que mayor impacto tienen
sobre las operaciones de exportacion son el costo de flete, sequido por los tramites aduaneros.
Asimismo, dentro de los factores que impactan la variable costo de flete, se puede observar que la
oferta y demanda, junto con la ubicacion de los puntos de carga y descarga y el costo del
combustible son los indicadores que mas aumentan dicho costo. Basados en estos resultados, se

presenta el analisis de los factores que mas impactan la variable costo de flete.

iCudles de los siguientes variables/factores les impactan mas en las operaciones de exportacion’ ;Cudales de los siguientes factores les impactan mas en el costo del flete?

1(6,25%
3
Costo del flete
®Tramites aduaneros 2
®Recursos del puerto I
Ubic n de C e mpuestas y G
e o s
gube
argue

Figura 8- Resultados encuesta. Elaboracion propia por medio de Power Bl

10.2.1 Combustibles
El ambiente globalizado se caracteriza por el rapido pasar de los sucesos, la creciente
competencia Yy la tendencia hacia el crecimiento del comercio internacional, siendo en Colombia el
transporte de carga por carretera el principal motor de la industria comercializadora. El transporte
de carga terrestre solo se puede realizar si se cuenta con un insumo importante llamado

combustible, este indicador dentro de la variable costo de flete depende de muchos factores como
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la altimetria y longitud de la ruta, el tipoy estado del vehiculo, la infraestructura vial, el peso de la
carga, el conductor, entre otros (Paéz Castillo, 2012).

Segun (DANE, 2021), el costo de los combustibles representa cerca del 40.20% de los costos
.del transporte de carga por carretera en el pais, siendo uno de los que mas contribuyen a las tarifas
de fletes para el movimiento de mercancia en el pais. Este alto impacto que tienen los combustibles
en el valor del flete no solo afecta a la empresa generadora de carga, sino que es trasmitido al

consumidor final reduciendo su capacidad de compra al encarecer el producto (Cruz Gomez, J., &
Sanchez Serrato, N. J. 2018).

10.2.2 Impuestos y Tarifas gubernamentales

Laregulacion por parte del Estado Colombiano en cuantoa la estandarizacion de valores a pagar
por transporte de carga terrestre en el territorio Nacional es casi nula. Desde 1997, el ministerio de
transporte ofrecia una tabla de fletes segun el origen y el destino, pero este método era criticado
porque, de alguna manera, garantizando el pago a los menos eficientes evitaba que el sector fuera
mas innovador y competitivo, lo que llevo a su eliminacion en el afio 2011 para dar paso a un
esquema llamado “libertad vigilada”. Actualmente hay un servicio en la red para conocer los costos
segun el viaje, fijar costos eficientes de operacion y en caso de encontrar fallas en el mercado, la
entidad regulatoria deberia intervenir, lo cual suena bien, sin embargo, los presidentes de las

asociaciones no lo han encontrado favorable (Marin Valencia, 2019).

Clasificacién de los impuestos

Reales u objetivos de acuerdo con el bien o la riqueza gravados Impuesto predial unificado (IPU)
Tiene en cuenta la situacidon de cada
Personales o subjetivos contribuyente, valorando su capacidad Impuesto sobre la renta

contributiva.

La posibilidad de traslacidon es su elemento
diferencial. Transferencia de la carga impositiva
Directos e indirectos del sujeto pasivo designado en la ley, a otros
sujetos que son, en definitiva, quienes cargan
con el efecto econdmico del impuesto.

Directo: Impuesto sobre la renta.

Indirecto: Impuesto sobre el valor
agregado.

Creados por la ley para ser recaudados vy
administrados por la nacidn e incluidos en su

. Patrimanio. et
presupuesto como contrapartida de gastos a su Renta, IVA, INC, Patrimonio, etc

Nacionales

cargo
Creados por las asambleas departamentales,
recaudados y administrados por el Impuestos especificos al consumo de
Departamentales . L
P departamento, quien los lleva a su presupuesto licores, cigarrillos

directamente y para atender sus necesidades.

Creados por los municipios, su recaudo

vy administracion corresponden al mismo
municipic el cual debe llevarlos a su presupuesto
directamente y para atender los gastos locales.

ICA, IPU, .

Municipales

Figura 9- Clasificacion de los impuestos. Fuente: (Colfecar, 2018)
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Para establecer el costo promedio del transporte de carga terrestre en Colombia, se deben
considerar tres tipos de gastos, tomando siempre como base los costos publicados en el SICE-TAC:

e Costos variables: Estos pueden cambiar su costo de un momento a otro Ej. el
combustible, pago de peajes y pago de imprevistos no contemplados.

e Costos fijos: Son aquellos que siempre se debe pagar sin interesar si el vehiculo esta en
buen o mal estado como por ejemplo los salarios al conductory ayudante, seguros, etc.

e Otros: En esta subseccion de costos se encuentran los gastos de comisiones y

prestaciones, el factor de administracion e impuestos como el Rete ICA y Retefuente
(Henao Garcia, Cruz Gomez, & Sanchez Serrato, 2018).

10.2.3 Oferta y Mercado

Para empezar, se define que demanda de transporte expresa la cantidad de viajes demandados
durante un determinado periodo, mientras que la ofertaes la cantidad de vehiculos que se ofrecen
a un precio determinado. Ahora, el precio del servicio esta inversamente relacionado a la oferta, es
decir, a menor precio, mayor cantidad de usuarios demandara el servicio de transporte ofrecido.
Correspondientemente, un aumento en el nivel de precio del transporte (“tarifa™) reduce la suma de
usuarios solicitando dicho servicio, puesto que existe un nivel maximo que cada usuario esta
dispuesto a pagar (Islas Rivera, Rivera Trujillo, & Torres Vargas, 2002). En Colombia, la oferta de
carga en los puertos es mayor a la capacidad de oferta de vehiculos y en las ciudades del centro del
pais, donde se concentra la mayoria de compafiias, la oferta de carga es menor a la capacidad de
oferta de vehiculos.

(Conpes 3489, 2007) indica que existen diferentes modalidades operacionales en Colombia. Se
encuentran empresas organizadas con amplia capacidad técnica y financiera, y con parque
automotor propio; asimismo, empresas que articulan la ofertay la demandade transporte y realizan
su operacion a través de la contratacion de un tercero; y empresas que solo realizan la expedicién
del manifiesto de carga. Dentro del mismo reporte, se menciona la influencia de la antigiiedad del
parque automotor y la baja utilizacion de carga y su influencia en la oscilacion entre la oferta de

transporte y la demanda de servicios de movilizacion.
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10.2.4 Impacto en el costo del flete de la Ubicacion de los puntos de carga y

descarga
Para determinar el impacto de la ubicacion de los puntos de carga y descarga de mercancias es
necesario considerar todos los factores que influyen en los costos para el transportador que son
transmitidos al generador de carga a través del flete, estos son el combustible (el cual tiene mas
peso), los costos de llantas y neumaticos, peajes y salarios; ademas de la espera para el cargue o
descargue por ineficiencia de la operacion. (Ramirez Montenegro, 2016). Segun el mismo autor,
estos costos estan fuertemente influenciados por los recorridos que deben hacer los vehiculos de
carga para llegar al puerto, asi como el estado de las vias y su conectividad, que en la mayoria de

casos aumentan drasticamente los valores de costo.

10.3 Tramites aduaneros

10.3.1 Entrega de documentacion
El pais actualmente tiene muchos retos en el tema de internacionalizacion, contando con una
gran dispersion arancelaria y la prevalencia de barreras que incentivan el contrabando; a ellos se
suma que los costos y los tiempos para realizar los tramites aduaneros superan los del mercado

internacional (Consejo Privado de Competitividad, 2020).

En Colombia, la documentacion aduaneray el proceso de importacién/exportacion esta regida
por el Decreto 390 de 2016, esta es de alcance general y abarca todas las personas obligadas a
declarar aduanas y las actuaciones administrativas que las involucren. (Barragan Barragan, 2018)
nos da un claro panorama de como Colombia se encuentra rezagado en el tema aduanero con
respecto a otros paises de la region. Citando un ejemplo de los mismos autores, en Colombia
exportar un contenedor cuesta alrededor de US$545 por contenedor, mientras que en México es de
US$400, asi como el tiempo para exportar, el cual se extiende hasta las 112 horas, cuando en otros
paises es de solo 20.4 horas 0 13 horas en promedio para paises de la OCDE. Para el caso de las
exportaciones, desde la presentacion de la SAE (Solicitud de Autorizacién de Embarque) hasta que
la carga es embarcada, hay un promedio de 6.5 dias para las exportaciones por via maritima.

v T ean

universidad

El Nogal: Carrera 11 no. 78 - 47 / Centro de contacto: (57-1) 593 6464
Bogotd D.C. - Colombia, Suramérica / www.universidadean.edu.co
UNIVERSIDAD EAN: SNIES 2812, Personeria Juridica Res. n®, 2898 del Minjusticia - 16/05/69



s ean

Logistica empresarial en origen Transito Logistica smpresarial en Proceso de

destino exportacién
8% 17% 5% 70%

o | 160,1
8
3
£ Bog-Ctg —
o
o i
0 I
5 408 45,7
I 71 1,5 1_-3'§'.'_ e T

Consecusion de  Espera para Cargue Transito ' Espera para Descargue Proceso de

vehiculo cargue descargue exportacion

Figura 10- Tiempos de la cadena logistica. Fuente: (Departamento Nacional de Planeacion, 2018)

A pesar delos multiples esfuerzos hechos por el pais, Colombia esta lejos de alcanzar el objetivo
de 48 horas en procesos comerciales, siendo como razén principal la baja efectividad en los
procesos de inspeccion y la alta prevalencia de trdmites manuales (Consejo Privado de
Competitividad, 2020). Asi mismo, en el mismo informe muestra que la inspeccion documental y

los sistemas de informacion de aduanas del pais son los peores calificados en los procedimientos
de comercio exterior.

10.4 Puerto de Buenaventura

10.4.1 Caracterizacion de recursos

Actualmente el puerto cuenta con un total de 14 muelles que lo caracterizan como terminal
multipropdsito, agrupados en tres categorias; privados, especializados y sociedades portuarias. Los
muelles 2 al 9, tienen una capacidad de almacenamiento de hasta 19.298 TEUs diarios y un total
de 384 tomas para refrigerados y equipado con seis gruas portico sobre rieles post-panamax ship
to shore, seis gruas méviles multipropdsito y 22 gruas Poértico de patios sobre neumaticos RTG’S
para traslado, arrume y entrega de contenedores. EI muelle 9 es una de las terminales multipropésito
con una capacidad de almacenaje en bodegas de 56.170 m?, la cual se complementa con las areas
externas de almacenaje con una capacidad total de 48.278 m2. Los muelles 10 al 12, utilizados para
graneles solidos cuentan con una capacidad total de almacenaje en silos para mas de 172.500
toneladas. Equipados con descargadores mecanicos y neumaticos que demuestran una eficiencia
total de 1.520 toneladas de transferencia/hora. EI muelle 14, otra de las terminales multipropdsito
(graneles sélidos (Carbon), graneles liquidos y carga general), con méas de 230.000 metros cubicos
(Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A., s.f.)
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Tipos de graas utilizadas para cargue y descargue y eficiencia de las mismas

2 grlas portico 2 grias portico 2 grlas pdrtico 2 graas 4 graas
marca ZPMC marca ZPMC marca NOELL gottwald liebherr
Bajo Spreader 51.0 Bajo Spreader Bajo Spreader
toneladas 40.6 toneladas 41.6 toneladas
- Bajo Head Block Bajo Head Block 100 toneladas 104 toneladas
T§ 62.0 toneladas Bajo Head Block 50.8 60.0 toneladas
% Con Twin Lift toneladas Con Twin Lift
© 51.0 toneladas 50.0 toneladas
% 35 contenedores/hora 28 contenedores/hora 32 contenedores/hora 18 20
i contenedores/hora  contenedores/hora

Tabla 2. Tipos de gruas utilizadas para cargue y descargue Y eficiencia de las mismas. Fuente: (Sociedad Portuaria
Buenaventura, S.f.)

(Montafio Hurtado & Nieto, 2018) en su investigacion tomaron seis de las principales causales

que reducen la competitividad del puerto de Buenaventura para analizar a profundidad mediante

un diagrama causa efecto, sobresaliendo en este por su impacto negativo y nivel de riesgo sobre la
competitividad las siguientes: Infraestructura, Capacidad portuaria y Restricciones de acceso.

_ -Prioridad 1 - _
- - - .
’ A RELACION PUERTO
1 COSTOS
INFRAESTRUCTURA LoGieTicos CIUDAD
Deficients conectividad % 1EMPOg de espera ", Generacidn insuficiente MNo hay INVErsion social
intermodal — — == — MUY langos \de emplen en el terminal con las utilidades entrantes
) L, maritimao *
' iy il Exigentes mecanismos ', h Altos niveles de contaminacion
Centro Ingrsltlc_n y distribucidn : de contral de Excesivos gastos de",
limitada ", contrabando y narcotrafico %, almacznamiento

Niveles
insuficientes

Profundidad ’ Personal no bilingiie

operativa S Vias fﬂnﬂmnl )
/ estado = o ) y
i s o Tramiclogia excesiva / Dfarta
Iineaslgliﬂ;llr[: duB: Il:iifnilau:ls 7 Hacinamiénto de atraco de bugues académica local
- pat burgues /" Desorganizacion / laboral no alingada
CAPACIDAD /' legada/salida de MAND DE con la necesidad
PORTUARIA i camiones de OBRA comercial

carga CALIFIGADA

RESTRICIONES
DE ACCESQ

Prioridad 2
Prioridad 3

Figura 11- Prioridad de los factores causales que afectan la competitividad del Puerto de Buenaventura. Fuente: (Montafio
Hurtado & Nieto, 2018)

Por otra parte es importante resaltar que la poca profundidad del terminal maritimo es una

desventaja relevante en lo que a competitividad Nacional e Internacionalmente al puerto refiere,
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puesto que para recibir embarcaciones de gran tamafio o capacidad como lo son los buques tipo
Post Panamax y New Panamax que requieren una mayor profundidad (entre 13 y 15.2 metros de
calado) (Agudelo Castafio, Caro Cano, & Garcia Castrillon, 2019), y actualmente este cuenta con
una profundidad de 12.5 metros en la bahia interior y 13.5 metros en la parte exterior (Sociedad
Portuaria Buenaventura, S.f.). Por lo que, el Ministerio de Transporte, la ANIe INVIAS, contintan
realizando estudios para el dragado de profundizacién del canal deacceso al puerto (Mintransporte,
2020).

Sin embargo, la competitividad de un puerto no se determina Gnicamente por la infraestructura,
sino que, estd sujeta ademas a factores como la capacidad adquisicion de nuevas mercancias,
ubicacion, accesibilidad y eficiencia, trdmites aduaneros, aranceles, capacidad intermodal,
desarrollo estratégico y tecnoldgico resultando este Gltimo de los mayores retos para el puerto, ya
que su implementacién permitiria sin dudaalgunael mejoramiento de los procesos (MinTransporte,
2020). La automatizacion de tareas como el pesaje de vehiculos en incluso cargue, descargue de
contenedores y el movimiento de los mismos a las diferentes bodegas de almacenamiento permitiria

el aprovechamiento del recurso humano y con ello la reduccion de tiempos y costos.

Por ultimo, es importante resaltar que el aprovechamiento de recursos para la eficiencia de
operaciones realizada en el puerto se ve también afectado por factores externos como el estado de
las vias de acceso, la nula o poca disponibilidad de rutas de acceso multimodal, la inseguridad,
entre otros que mezclados con los multiples factores internos generan barreras dificiles de cruzar
para lograr el desarrollo del puerto de Buenaventura (Agudelo Castafio, Caro Cano, & Garcia
Castrillon, 2019).

10.5 Analisis de la situacion de pobreza y abandono estatal de la poblacién del Distrito

de Buenaventura
El Puerto de Buenaventura moviliza aproximadamente el 45% de Comercio exterior
(MinTransporte, 2020), y es considerado el Puerto mas importante en Colombia, sin embargo, la
poblacién de aproximadamente 311.827 habitantes (Dane, 2020) en el Distrito de Buenaventura
vive en medio de la inseguridad, con altos niveles de desempleo y mala atencién en salud. Con el

fin de conocer la situacion de pobreza de la poblacion y el abandono por parte del Estado a esta
poblacion, se analizan las dimensiones planteadas en la tabla 1.
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10.5.1 Dimensién de nivel social

Esta poblacién pluriétnica y multicultural distribuidos entre afrocolombianos, mestizos,

indigenas y raizales, con una fuerte incidencia de victimas del conflicto armado, donde se encuentra
un gran namero de la poblacion en alto grado de pobreza (Politécnico, 2020).

10.5.1.1 Indicador de servicios basicos
Un gran nimero de habitantes del Distrito, no cuentan con agua potable, y tampoco cuentan con
los servicios en salud adecuados para atender las necesidades de la poblacion. El confinamiento
obligatorio decretado por el gobierno nacional evidencio la grave situacion social y la desatencion
de Hidropacifico S.A. E.S.P. en la generacion de agua potable en la zona urbana del Distrito, a
pesar de que con (Conpes 3949, 2018), el gobierno dio concepto favorable para iniciar obras de
alcantarillado y acueducto para el Distrito de Buenaventura.

El servicio de energia eléctrica llega al 83% de las familias. EI 58% cuenta con servicio de gas
domiciliario. El servicio de acueducto llega al 72% de los hogares, pero solo el 7% de las casas

cuenta con este servicio permanente durante todas las 24 horas del dia (ProPacifico, 2019).

10.5.1.2 Indicador de percepcion del Puerto

Buenaventura es mostrado como orgullo por todo el pais, menos por los propios habitantes del
municipio portuario que ven como cada dia estan inmersos en un complejo panorama de pobreza 'y
violencia (Ramos Barrera, 2020). Para los bonaverenses, el puerto que antes era un motivo de
progreso hoy en dia es un problema por causa del cambio de publico a capital privado; para los
habitantes aledafios al puerto, la extinta Puertos de Colombia se consideraba una empresa que traia
desarrollo, generaba riqueza y posibilitaba la construccion y el estatus social, pero a raiz de la
privatizacion, el cierre de zonas y los despidos se ha disparado la inequidad, el desempleo y la
violencia (Moreno Monroy, 2013). Ademas de esto, la comunidad siente que cada vez que el
Gobierno disefia una obra para “beneficio” del municipio, esta trae consigo mas violencia con todos
los mecanismos que trae detrds, cdmo lo son el crecimiento de grupos al margen de la ley, el
desplazamiento forzado o la venta de los predios a precios irrisorios, llegando incluso a
considerarse que entre el 70-80% del desplazamiento en Buenaventura esta ligado con la expansién

del puerto (Velasquez Hernandez, 2020).
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10.5.2 Dimensién de nivel econémico

El fenomeno del COVID-19 que tuvo paralizado el pais durante gran parte del afio 2020,
afectando grandemente las finanzas y la economia en el Distrito de Buenaventura, donde la
poblacion siente que el Estadose ha olvidado deellos, ya que aproximadamente el 66% de personas
‘més pobres en medio del narcotréfico, la violencia, la falta de servicios publicos, y la ausencia de

oportunidades laborales (Camara de Comercio Buenaventura, 2020).

10.5.2.1 Indicador de ingresos per capita

El ingreso per capita al afio 2018 se situ6 en US$299 (Dane, 2020), equivalente a un salario
minimo aproximadamente, destacando el alto numero de informalidad que se presenta en el
Distrito, y la falta de oportunidades de empleo formal, a pesar de que se han abierto nuevas
Unidades productivas, que no han prosperado a raiz de la violencia e inseguridad en la region. El
analfabetismo se situa en el 4% con un nivel de educacion media promedio del 27,8%, afectando
los ingresos de las familias, ya que en Buenaventura la tasa de desempleo se ubicé en el 17% para
el 2018 (ProPacifico, 2019).

10.5.2.2 Indicador de ingresos por la operacién portuaria
Para el afio 2020, el impacto generado por el confinamiento obligatorio que paralizé el comercio
a nivel mundial afect6 notablemente la operacion en los puertos, por lo que se registraron caidas
en los volumenes de operaciones, pasando de aproximadamente siete millones detoneladas del afio
2019 a cuatro millones en el afio 2020 (SPRB S.A., 2020).

Para marzo de 2020 los ingresos por carga en contenedores bajaron el 15%, en comparacién con
el mes del afio anterior, y la carga de granel sélido de exportacion de carbén no se movié en dicho

mes por las condiciones comerciales con los clientes en el exterior, a raiz de la pandemia.

El servicio de carga nacional funcion6 con un flujo de 1.800 tracto camiones al dia, sin embargo,
la oferta bajo aproximadamente un 30% porque los conductores mayores de 60 afios no podian

operar sus vehiculos, méas cuando se detecté posibles contagios del virus (CCBUN, 2020).
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11. DISCUSION

Los resultados de los indicadores de productividad demuestran que el pais se encuentra rezagado

en el indice de utilizacion vehicular. Esta afirmacion se explica teniendo en cuenta que la
productividad de un vehiculo en Colombia es casi de la mitad de otros paises en la region como
'Argentina, Chile, México o Estados Unidos, lo que demuestra que en el pais la flota esta
subutilizada (Rincon Munar, 2019). Tal como se indico en capitulos anteriores, estos bajos niveles
de productividad se explican también por factores enddgenos como la tecnologia, donde solo el
15,2 % de las empresas de transporte cuentan con un sistema de cubicaje para el aprovechamiento
en el estibado de cargue y descargue (DNP, 2015). Adicionalmente, tan solo el 14,5 % de las

empresas cuenta con sistemas de planificacion de rutas (DNP, 2018).

Teniendo en cuenta los resultados del instrumento aplicado -encuestas- puede deducirse que, tal
como lo describen muchos de los autores consultados, entre ellos (Cely Sandoval, 2016) son
multiples los problemas del transporte terrestre en el pais, entre los que se destacan el estado del
parque automotor, la sobreoferta de vehiculos de carga y el costo de los combustibles, ademas de

las deficiencias en infraestructura vial y portuaria que tiene Colombia.

Aungue la encuesta se distribuy6é a empresas generadoras de carga en general, solamente se
obtuvo respuesta de empresas del sector carbdn, generando una limitacion en la poblacion de
estudio y, por consiguiente, en el anlisis. Ademas, dadas las actuales restricciones por la pandemia
de la COVID-19, la mayor parte del estudio se bas6 en revision bibliografica, por lo que queda
abierta la posibilidad a proyectos futurosde comprobar la veracidad de los datosa través de estudios

de campo y de observacion directa que permita acercar mas el proyecto a la realidad.

El transporte de carga en el pais tiene maltiples aspectos por mejorar, siendo el mas destacado
por las empresas generadoras de carga que participaron en la encuesta la falta de un transporte
multimodal que permita, no solo incrementar la eficiencia y la estructura de costos del transporte
por la mejora en la conectividad; sino por los beneficios que implica para la economia nacional,
toda vez que favoreceria un desarrollo significativo en materia de competitividad, atrayendo el
interés de grandes inversionistas, para lo cual resulta de vital importancia disponer de una moderna

infraestructura interconectada (maritima, fluvial, terrestre y aérea) en condiciones éptimas para que
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todos los sectores y productos cumplan las necesidades de sus partes interesadas e incrementen su
productividad.

Adicionalmente, para el gobierno nacional es importante que el Puerto de Buenaventura siga
.siendo uno de los mas importantes de Latinoamérica, pero presenta incoherencia que los planes de
gobierno dirigidos a la poblacion del Distrito, los cuales no han servido para mejorar la calidad de
vida de sus habitantes. Las vias de transporte en Buenaventura no son buenas, son pocas las
instituciones de atencién en salud apropiadas para atender las necesidades de la poblacion,
especialmente los nifios, y todo esto muestra una cara diferente del Puerto de Buenaventura donde
se aprecia el desarrollo y el nivel tecnoldgico con gran infraestructura que le permite mayor

productividad en las operaciones de comercio exterior (Ramos, 2020).

12. CONCLUSIONES
El transporte de carga via terrestre ha sido fundamental para la economia del pais. Durante el
desarrollo del documento se mencionaron algunas de las causas mas comunes sobre factores
externos que inciden en los costos de exportacion encontrados en la revision bibliografica, y que
fueron confirmados por las empresas encuestadas, dando gran importancia al mercado de vehiculos

de carga disponibles en el pais, costos de combustible, trdmites aduaneros e impuestos y tarifas
gubernamentales.

Las empresas generadoras de carga se ven afectadas en los costos de exportacion por factores
externos, especialmente relacionados con el traslado hacia el puerto de exportacién, pues si bien
Colombia cuenta con vias 4G, gran parte de la malla vial no es adecuada para el transito de carga,
ademas, se observa una participacion significativa en la generacion de sobrecostos, debido a la
cantidad elevada de peajes ubicados en las principales vias, sumando lo anterior a los extras costos
en combustibles por la falta de vias, y los costos por imprevistos como derrumbes y cierres de
carreteras que hacen que se demore mas en llegar a su destino. Y en el Puerto no es distinto, ya que

se pueden presentar retrasos por congestion en el descargue.

De cierto modo la “libertad” controlada por parte del Gobierno Nacional en cuanto a la
regulacion del valor de flete para el transporte de carga terrestre pueda que esté siendo mal

interpretada y genere en momentos de aumento de lademanda un alza exagerada en los costos. Por
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lo que, a manera de recomendacion, se propone revisar esta y los temas concernientes al
combustible y los peajes que, por revision bibliogréfica, se evidencia que es un problema que lleva
aquejando al sector de transporte de carga del pais por muchos afios y que hasta el momento no se
ha visto mejora, por el contrario, estas tarifas siguen subiendo ocasionando que los fletes aumenten

y les impacte a todos los actores involucrados en la cadenade logistica de carga.

Consideramos que es de vital importancia dimensionar la gran ventaja de geolocalizacién con
que se cuenta y con base en ello trabajar en el mejoramiento de servicios y sistematizacion de
procesos; No obstante, pese a los esfuerzos que durante afios se han venido realizando de manera
conjunta entre el gobierno y la administracion del puerto, encontramos que aun queda mucho por

hacer, y esto abarca desde inversion hasta administracion de la terminal maritima.

Si bien, el porcentaje de participacion de la Alcaldia de Buenaventura en la Sociedad Portuaria
Regional es minimo, el gobierno local debe tratar de asegurar que se convierta en requisito de
contratacion, que los accionistas den prioridad a la poblacion local para las oportunidades de
empleo generadas en la terminal.
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14. ANEXOS

14.1 Anexo 1 -Cuestionario sobre Factores externos en los costos de exportacion en

las empresas generadoras de carga
https://forms.gle/he9gnn4GBcH[JCZJ9

4/25/2021 Factores externos en los costos de exportacion en las empresas generadoras de carga

Factores externos en los costos de
exportacion en las empresas generadoras
de carga

Encuesta a compaiias generadoras de carga al granel para analizar los factores externos que
puedan impactar los costos de exportacion, debido a las ineficiencias durante el traslado via
terrestre y en el manejo interno portuario.

*Qbligatorio

1. 1. Nombre de la compafiia *

2. 2. Sector de la compania

3. 3. ;Cuales de los siguientes variables/factores les impactan mas en las operaciones
de exportacion? *

Marca solo un évalo.

Estado del parque automotor

Costo del flete

Tramites aduaneros

Recursos del puerto

Situacion de Pobreza y abandono estatal de la poblacion donde esta ubicado el puerto

Otros:

https://docs.google.com/forms/d/117Vr1dTV7K-O4_9VFGxY PKYdqNZJsLN0QzdZOGZWnGg/edit 12
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4. 4. ;Cuales de los siguientes factores les impactan mas en el costo del flete? *

Marca solo un 6valo.

Oferta y demanda
Ubicacion de los puntos de carga y descargue
Estado de las vias y su conectividad
Costos de combustibles
Peajes
Impuestos y tarifas gubernamentales
Mantenimiento del vehiculo
Costos terceros (Hospedaje y Alimentacion)
) Costos administrativos

Otros:

5 5. Ensu opinion, ;Cual es el problema mas urgente que enfrenta hoy en dia en la
gestion de la logistica o la organizacion de la cadena de suministro? *

Google no cred ni aprobé este contenido.

https://docs.google.com/forms/d/117Vr1dTV7K-04_9VFGxYPKYdgNZJsLN0QzdZOGZWnGg/edit 22
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