RESUMEN

En la presente investigacion se caracterizo el sistema de transporte de carga por
carretera en Barranquilla y Cartagena en el afio 2013. Para ello se adopt6 un
disefio de investigacion cuantitativo y descriptivo, en el que se exploraron fuentes
secundarias y se realizaron encuestas en las empresas de cada ciudad. Los
resultados muestran que el sistema de transporte de carga por carretera en
Barranquilla y Cartagena se ha caracterizado por la ausencia de una
infraestructura adecuada de carretera y la nula institucionalidad; existe relacion
entre la actividad transportadora, la inversion, el nivel de empleo y de precios.
Ambas ciudades aun estan rezagadas, por problemas de indole fiscal, juridica y
ambiental. En general, con el estudio se distinguieron una serie de rasgos que
deben incentivar la realizacion de estudios complementarios que permitan

enriquecer el panorama analitico.

Palabras clave: Transporte de carga por carretera, infraestructura vial,

produccién, inversion
ABSTRACT

In the present study, we characterize the system of freight transport by road in
Barranquilla and Cartagena in 2013. We designed a quantitative and descriptive
research, in which we explore secondary sources and surveys were conducted in
the companies in each city. The results show that the system of freight transport by
road in Barranquilla and Cartagena was characterized by the absence of adequate
road infrastructure and the lack of institutions; there is a relationship between
transporter activity, investment, employment levels and prices. Both cities are still
lagging, tax problems, legal and environmental nature. Overall, the study found a
number of features that should encourage the development of complementary

studies to enrich the analytical overview were distinguished.



Keywords: Freight transport by road, road infrastructure, production, investment



UNIVERSIDAD DE CARTAGENA
FACULTAD DE CIENCIAS ECONOMICAS
PROGRAMA DE ECONOMIA

Ty

[ e

REMISION DE TRABAJO DE GRADO

FECHA : Cartagena, 25 de junio de 2014.
DE : COMITE DE GRADUACION
PARA : Doctor(es):

DENYSSE MARRUGO TORRENTE
GERARDO RODRIGUEZ ESTUPINAN

Cordial saludo:

Para su consideracién y estudio remito a usted(es) Trabajo de
Grado titulado: “CARACTERIZACION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE DE
CARGA POR CARRETARA EN BARRANQUILLA Y CARTAGENA (2013)”.

AUTOR(ES) : LUIS ANDRES CABEZA RODELO
FREDY ARMANDO URANGO PADILLA

ASESOR(A) : LACIDES AGAMEZ MOLINA

Sirvase remitir el concepto respectivo marcando con una X Tos
términos de:

CER NS eeccce

APROBADO B o NO APROBADO & 4

2% ecnad *se0ces”
APLAZADA {""E MERITORIA s
Atentamente,

DEWIN IBAN PEREZ FUENTES
Director "
PROGRAMA DE ECONOMIA

Recibe Evaluador: FIRMAS - FECHA

4,
N

1. GERARDO RODRIGUEZ ESTUPINAN

P.D: E1 plazo maximo para la entrega de este concepto es hasta el 17
de julio de 2014.

Anexo: Formato de Observaciones.




UNIVERSIDAD DE CARTAGENA
FACULTAD DE CIENCIAS ECONOMICAS
PROGRAMA DE ECONOMIA

REMISION DE TRABAJO DE GRADO

FECHA : Cartagena, 9 de septiembre de 2014.
DE : COMITE DE GRADUACION
PARA - Doctor(es):

GERARDO RODRIGUEZ ESTUPINAN
DENISSE MARRUGO TORRENTE

cordial saludo:

Para su consideracién y estudio remito a usted(es) Trabajo de
Grado titulado: “CARACTERIZACION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE DE
CARGA POR CARRETERA EN BARRANQUILLA Y CARTAGENA”.

AUTOR(ES) : LULIS ANDRES CABEZA RODELO
FREDY ARMANDO URANGO PADILLA

ASESOR(A) : LACIDEZ AGAMEZ MOLINA - Asesor Programa de
Ccontaduria Publica.

Sirvase remitir el concepto respectivo marcando con una X Tlos
términos de:

APROBADO : : NO APROBADO &+ %
APLAZADA {""? MERITORIA SIS
Atentamente,

Recibe Evaluador: FIRMAS - FECHA

1. DENISSE MARRUGO TORRENTE

¥

[
P.D: El plazo maximo para la entrega de este concepto es hasta el 19
de septiembre de 2014.

Correcciones.



Cartagena D. T.y C, 28 de Octubre de 2014

COMITE DE GRADUCACION
FACULTAD DE CIENCIAS ECONOMICAS
PROGRAMA DE ECONOMIA
UNIVERSIDAD DE CARTAGENA

Respetados Sefiores,

Con la presente me permito presentar ante ustedes las correcciones del proyecto de grado
titulado: CARACTERIZACION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE DE CARGA POR CARRETERA EN
BARRANQUILLA y CARTAGENA. (2013); elaborado por las estudiantes FREDY A. URANGO PADILLA
Y LUIS A. CABEZA RODELO vy, a quienes asesoré en su elaboracion con el fin que los estudiantes
obtengan el titulo de economista.

Atentamente,

Asesor



Cartagena D. T.y C, 28 de Octubre de 2014

COMITE DE GRADUCACION
FACULTAD DE CIENCIAS ECONOMICAS
PROGRAMA DE ECONOMIA
UNIVERSIDAD DE CARTAGENA

Respetados Sefiores,

Con la presente me permito presentar ante ustedes las correcciones del proyecto de grado
titulado: CARACTERIZACION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE DE CARGA POR CARRETERA EN
BARRANQUILLA y CARTAGENA. (2013); elaborado bajo la asesoria de LACIDES AGAMEZ

MOLINA con el fin de someterlo a su aprobacién o sugerencia, las cuales consideren necesarias.

Atentamente,
(e ‘
.5 y fo o / -
Luis A. Cabeza Rodelo Fredy A.Urango padilla

Cod: 0430710043 Cod: 0430710036



CARACTERIZACION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE DE CARGA POR
CARRETERA EN BARRANQUILLA Y CARTAGENA, 2013

LUIS ANDRES CABEZA RODELO

FREDY ARMANDO URANGO PADILLA

Trabajo de grado presentado para obtener el titulo de Economista

ASESOR

LACIDES AGAMEZ MOLINA

UNIVERSIDAD DE CARTAGENA
FACULTAD DE CIENCIAS ECONOMICAS
PROGRAMA DE ECONOMIA
CARTAGENA DE INDIAS — COLOMBIA

2014



CONTENIDO

0. INTRODUGCCION .....oouiiuiiiiieticieiete ettt se bbb se e ene e 15
0.1 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA ... 15
0.1.1 Descripcion del problema.............ouuiiiiiii e 15
0.1.2 Formulacion del problema...............eiiiiiiiiiiiiece e 16
0.2 JUSTIFICACION ...ttt sttt en s 17
0.3 OBUIETIVOS ... e e e e e et e e e e e e e e eeans 19
O Tt R =T T = | PP 19
0.3.2 ESPECITICOS ..uuuiii et e e aaaa 19
0.4 MARCO REFERENCIAL ....cceiiiiitieieeee ettt e e 20
(O V= T o I 1= To | (o o 20
(O S =T (o I o [ B T (PR 26
0.4.3 MArco CONCEPLUAL .........uvuiii e e e e e eeeaens 30
0.4.4 MArCO l€Qal.......ccceeeieeee e 32
0.5 DISENO METODOLOGICO .....coouiiiieieiiisieieieiee s 35
1. ORIGEN Y EVOLUCION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE DE CARGA POR
CARRETERA EN COLOMBIA, BARRANQUILLA Y CARTAGENA ......ccccvveeee... 36
1.1 ORIGENES EN COLOMBIA .....ooveieceeeeeeeeeeeeeeeee e 36
1.2 FERROCARRIL CALAMAR-CARTAGENA ... 42

2. INCIDENCIA DEL TRANSPORTE EN EL PIB DE CARTAGENA Y
BARRANQUILLA, Y SU RELACION CON LA INVERSION, EL NIVEL DE

EMPLEO Y DE PRECIOS ... 46
3. INVERSION EN INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE ......ccoveeveevevennnne. 57
4. CARACTERIZACION DE LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE DE CARGA

POR CARRETERA EN BARRANQUILLA'Y CARTAGENA ... 64
5. CARACTERIZACION DE LA CARGA TRANSPORTADA EN BARRANQUILLA
Y CARTAGENA ettt e e e e e e 87
6. CONCLUSIONES ...t e e e e e e eeeeeeenes 93
7. RECOMENDACIONES..... oo 95



BIBLIOGRAFIA ..o e et ettt 97

8. ANEXOS ... e 101
8.1 ENCUESTA ..o e 101
8.2 PRESUPUESTO.......ci it 103
8.3 CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES........oi i 104



INDICE DE GRAFICAS

Grafica 1. Carreteras aptas para el transito automotor en 1924 .................ccceeeee 40
Grafica 2. PIB transporte de carga terrestre de Barraquilla y Cartagena............... 47

Gréfica 3. Variacion porcentual del PIB del Atlantico y variacion porcentual el PIB
transporte de carga en Cartagena .........cooovvvviiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeee e 48

Grafica 4. Variacion porcentual del PIB del Atlantico y variacion porcentual el PIB

transporte de carga en Barraquilla...............ccooooviiiiiiiiiii e 49
Gréfica 5. Inversion publica en transporte en Bolivar ...........ccceeveeeieiiiiiiiiiiiieennnn. 50
Gréfica 6. Inversion publica en transporte en AHANLICO............eeevveeieiiiiiiiiiiiiieeen. 52
Grafica 7. Inflacion y PIB de transporte de carga terrestre en Cartagena.............. 53
Grafica 8. Inflacion y PIB de transporte de carga terrestre en Barraquilla ............. 54

Gréfica 9. PIB transporte y ocupados en actividades de transporte,

almacenamiento y comunicaciones en Caragena..................eeueeeeeeimimimmmnmeenninnnnnn. 55

Grafica 10. PIB transporte y ocupados en actividades de transporte,

almacenamiento y comunicaciones en Barraquilla .................ccooovviiiiiinneeen, 55
Gréfica 11. Estado de la red primaria pavimentada del Atlantico...............ccccvvvee. 57
Gréfica 12. Estado de la red primaria pavimentada de Bolivar...............cccceeeee.... 58
Grafica 13. Ejecucién presupuestal total y de transporte en Bolivar, 2013............ 59
Grafica 14. Ejecucién presupuestal total y de transporte en Atlantico, 2013 ......... 60
Grafica 15. Ejecucion Presupuestal de transporte en Bolivar, 2013....................... 61
Grafica 16. Ejecucion presupuestal de transporte en Atlantico, 2013.................... 62

Grafica 17. Variacion de la inversion en red de carreteras primarias y secundarias
24001 T2 0 ) 62

Grafica 18. Ciudad a la que pertenece la empresa.........ccceeeveeeeeeeeeeviiiiiiieeeeeeeeennns 64

10



Gréfica 19. Afios de funcionamiento de las empresas de transporte en Cartagena y

BarranQUIlla..........oooooiiiiiii 65
Grafica 20. Ao de funcionamiento de las empresas segun ciudad ...................... 65
Grafica 21. Naturaleza del tipo de vehiculos de los que dispone la empresa........ 66
Gréfica 22. Cantidad de vehiculos de los que dispone la empresa............ccccee..... 66

Gréfica 23. Numero de vehiculos de la empresa de acuerdo al nUmero de afos

FUNCIONANO ... e e e e e 68
Grafica 24. VENICUIOS C2 .....cooiiiiiiiieeeee e 71
Gréfica 25. VENICUIOS C3 ..ot 71
Gréfica 26. VENICUIOS C2S2.......coiiiiiiiiiiieee et 71
Grafica 27. VEhICUIOS C2S3..... .. 71
Grafica 28. VENICUIOS C3S2.......coiiiiiiiiiieeeee et 71
Gréfica 29. VEhICUIOS C3S3..... it 71
Gréfica 30. Edad promedio del parque automotor en afos ..........ccccvvvveveennnennnnnnn. 72

Grafica 31. Edad promedio del parque automotor en afios segun ciudad de la

ST 0 T (=3 PP 73
(C = 1 Tor= e 2 I =TT [ o [ SRRSO 74
(C = 1 o= 1 R O =T [ (o R R 74
Gréfica 34. COMPra AiFECIA ......ccei it 74
Grafica 35. AlIQUILET ...eeeeee e e e e e e e e e eeaanns 74
Grafica 36. OULSOUICING .....ccoeviiiiiiiiie e e e e e e et e e e e e e e e e e e e e e e e e e eeeanans 74
GraAfiCaA 37. LEASING ... .uuuuuutiuiiiiiiiiiiiiiiitiiiii bbb 76
(1= (o7 e < TR O =T o 11 (0 RN 76
Grafica 39. COmMPra dir€CA..........uuuii i e e e e e eanens 76

11



Grafica 40. AIQUILET .......eeieeieeee e 76

GIafiCa 41. OULISOUICING ...vvetieieeiiaiiiiite et e e e e e ettt e e e e e e s e bbbt e e e e e e e e s s ennbbeeeeeeeeas 76
TV [or= R 2 =T 1 o SR 77
GrafiCa 43. CrEOIT0.......uuiiiiiiiiie et e e 77
Gréfica 44. ComMPra AiFECTA........ooiieiiiiiiii e 77
GIrafica 45. AIQUILET ... 77
Grafica 46. OULSOUICING .....cceeiiiiiiiiiie e e e e e e et e e e e e e e et e e e e e e e e e e et s e e e e e e eeennnes 77
Grafica 47. Existencia de equipos de cargue y descargue en la empresa............. 78

Gréfica 48. Existencia de equipos de cargue y descargue segun ciudad de la
ST 0] 0] (S T PP 78

Grafica 49. Existencia de equipos de cargue y descargue segun tiempo de

funcionamiento de la EMPreSa.......ccoovviiiiiii i 79
Gréfica 50. Cantidad de empleados de la empresa..........occcuvvveveeeeeeeee i 79
Gréfica 51. Cantidad de empleados de la empresa segun ciudad......................... 80

Grafica 52. Cantidad de empleados de la empresa segun tiempo de estar

fUNCIONANAO ... 81
Gréfica 53. Nivel de estudios de la mayoria del personal de transporte................. 82

Gréfica 54. Nivel de estudios de la mayoria del personal de transporte segun
(o] 180 F=To o (SR F= W =T 1 0] 0] (=257= TR TR 82

Grafica 55. Nivel de estudios de la mayoria del personal administrativo ............... 83

Grafica 56. Nivel de estudios de la mayoria del personal de administrativo segin

(o] 180 F=To o [N F= =T £ 0] 0] (=2S7= TR 83
Grafica 57. Cantidad de empleados por cada camion de la empresa.................... 84
Grafica 58. Tipo de multas o primas que cobra la empresa.........cccccccceeeeeeeeeeeeennn, 84

12



Grafica 59.
Grafica 60.
Grafica 61.
Grafica 62.
Grafica 63.
Gréfica 64.
Grafica 65.
Grafica 66.
Gréfica 67.

Grafica 68.

ciudad

Grafica 69.

MAPAS. ...t 86
G S e 86
PUESIO d€ CONLIOL.....cciiiiiiiiiee e 86
ESCOIAS......eeee e 86
RIFID e 86
Seguimiento telefOnICO ..........c.uuviiiiiiiee e 86
Tipo de transporte ofreCido............ciiiiieeiiiiic e 87
Tipo de transporte ofrecido segun ciudad ..............ccoovvvviiiiiiiieeeeeeeenn, 88
Principales destinos de la mercancia que transporta la empresa ....... 89

Principales destinos de la mercancia que transporta la empresa segun

13



INDICE DE TABLAS

Tabla 1. Presupuesto total y del sector del transporte en Atlantico y Bolivar. ....... 60
Tabla 2. Estadisticos descriptivos de la cantidad de vehiculos de la empresa...... 67

Tabla 3. Denominacion de los vehiculos de carga con base en la disposicion de
[0SR =T =T 68

Tabla 4. Estadisticos descriptivos de la cantidad de vehiculos de la empresa...... 80

Tabla 5. Tipo de transporte ofrecido segun afios de funcionamiento de la empresa

Tabla 6. Principales destinos de la mercancia segun afios de funcionamiento de la

ST 0 T3S PP 90

Tabla 7. Tipo de mercancia que transporta la empresa segun ciudad de

[oYoz=1174=To (o] 1 IVEUTEUUT TR TR PR 91

Tabla 8. Tipo de mercancia que se transporta segun afios de funcionamiento de la

ST 0 T (=3 PP 92

14



0. INTRODUCCION
0.1 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

0.1.1 Descripcion del problema

En Colombia el transporte de carga por carretera es una herramienta de gran
trascendencia, con el cual se puede desarrollar y dinamizar el comercio tanto en el
ambito nacional e internacional. Este servicio “Por ser un complemento de otros
modos de transporte, es considerado un factor de vital importancia para el
comercio exterior y por ende, para el desarrollo econémico del pais. Como medio
de transporte es el segundo mas utilizado en Colombia para transportar la carga
relacionada con las operaciones internacionales y es la via mas usada para la
movilizacion de mercancias en el mercado interno” (Revista de Logistica, 2012),

por lo que ha presentado altas tasas de crecimiento en los ultimos afos.

Se tiene que “en el afio 2010 el servicio de transporte tuvo una participacion de
4.26% en el Producto Interno Bruto (PIB) de Colombia, del cual el 76.2%
corresponde a transporte terrestre” (Ministerio de Transporte, 2011, pag. 10), lo
cual nos da a entender que las tres cuartas partes de la totalidad del transporte de
carga movilizada internamente es responsabilidad del transporte terrestre, dejando
en alto la dinamica del servicio y su aporte a la economia Colombiana, entendido
este como un motor de progreso y desarrollo para la economia y el comercio, por
esa razén hace relevante analizar y caracterizar el transporte de carga por
carretera en el Caribe Colombiano dado que esta tiene como destino los
principales puertos y los principales centros de produccién generando el transporte
de doble via. A pesar de la importancia que tiene el servicio para el desarrollo
comercial y economico del pais, no se cuenta con la informacion precisa para
poder direccionar politicas sectoriales, que les permitan dinamizar los procesos

logisticos acordes con las condiciones propias de cada region portuaria.
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Colombia es un pais con gran diversidad de raza, cultura y recursos naturales, lo
que logra gran pluralidad regional, por lo tanto es importante que el gobierno
colombiano adopte politicas econdmicas de acuerdo con las caracteristicas y
ventajas de cada regidon o departamento, y, como lo sefialé el presidente Santos
en su discurso de posesion, “nuestro pais es una maravillosa combinacién de
culturas, de razas, de talentos y de riguezas naturales que nos hace unicos en el
planeta. Sin embargo también somos un pais con unas brechas regionales que
dividen el territorio en zonas con condiciones sociales y econdmicas muy
diferentes” (Departamento Nacional de Planeacién, 2010, pag. 1), haciendo
necesario contar con estudios regionales o departamentales que brinden
informacion precisa al gobierno colombiano sobre el transporte de carga por
carretera para la ejecucion de politicas econdmicas que mejoren la infraestructura

y servicios de transporte en cada uno de los departamentos y municipios.

Dado que el gobierno colombiano es el responsable de ejecutar politicas que
generen sinergia a “...las actividades empresariales que se dan, inevitablemente,
dentro de un contexto local. Por este motivo, la caracterizacion regional de las
politicas es un requisito esencial para adecuar las iniciativas empresariales a las
necesidades y vocaciones locales. Es por esto que el Plan Nacional de Desarrollo
2010-2014 contiene un enfoque regional que parte de reconocer las diferencias
locales como marco de referencia para formular politicas publicas y programas
acordes con las caracteristicas y capacidades economicas, sociales y culturales

de cada region” (Departamento Nacional de Planeacion, 2010, pag. 1).
0.1.2 Formulacion del problema

¢,Cuadles son las caracteristicas del sistema de transporte de carga por carretera

en Barranquilla y Cartagena en 20137
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0.2 JUSTIFICACION

La principal razon para estudiar el sistema de transporte de carga por carretera en
las ciudades de Barranquilla y Cartagena radica en que estas dos ciudades
cobijan dos de los puertos principales y eficientes por donde pasa una gran
cantidad de carga que entra y sale del pais. Estos sitios son totalmente
estratégicos ya que constituyen un canal comercial por donde el pais puede
interactuar con el mercado internacional y a la vez desarrollar su economia ya que
hoy dia la economia mundial crece basada en los intercambios comerciales, los
cuales han venido evolucionando y complejizandose con el transcurrir de los afios,

logrando que las economias se diversifiquen, especialicen y dinamicen.

Existe conciencia entre las autoridades, organismos internacionales, expertos y
académicos, sobre la necesidad de mejorar la provision de infraestructura, tanto
en términos de cantidad como de calidad, para alcanzar un mayor grado de
competitividad, crecimiento y desarrollo econémico-social. Tal necesidad cobra
especial preponderancia en los paises en desarrollo donde, la mayoria de los
casos, la actual dotacion de infraestructura puede ser insuficiente para atender la
actividad futura y por ende, condicionar severamente el desarrollo econémico y
social venidero (CEPAL, 2010, pag. 23).

De enero a julio del 2013, Colombia ha Importado 18.7 millones de toneladas, de
los cuales el 50 % ingreso al pais a través de estos puertos, siendo Cartagena el
de mayor participacion con el 35.1% obteniendo el mayor volumen de movilizacién
de contenedores, con el 66.5% de contenedores en el pais. Barranquilla participo
con el 14,9 % del ingreso de carga en el pais y movilizé alrededor del 4.3% de la
carga colombiana, logrando un 70.8% de contenedores movilizados entre
Barranquilla y Cartagena. Por otra parte se ha Exportado 66.2 millones de
toneladas, de los cuales el 38.3% corresponde a productos que salen por los
puertos de estas 2 ciudades, manteniéndose el liderazgo de Cartagena con el

36.6% mientras Barranquilla logra el 1,7% (DIAN, 2013). La importancia comercial
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de estas ciudades para el pais y la preponderancia que desde la logistica
comercial se le da al servicio de transporte y a sus condiciones hacen necesario
conocer las condiciones y particularidades de las empresas que prestan el servicio

de transporte de carga por carretera en los mencionados puertos.

Cabe resaltar también que junto con la tendencia al alza de las exportaciones
totales, se mantiene la importancia del comercio con los Estados Unidos, que
representa de enero a julio de 2013 el 18.5 % del moviendo de carga total hacia el
exterior desde los puertos, por una cantidad equivalente a 28.78 millones de
toneladas (DIAN, 2013). Por su parte en cuanto a importaciones con igual
tendencia, se encuentra que representa el 24,1% del total importando, por una
cantidad de 9.36 millones de toneladas (DIAN, 2013) convirtiéndolo en nuestro
principal socio comercial y con el cual recientemente se puso en marcha un TLC,
por lo que se hace relevante profundizar en el estudio de nuestros centros de
servicio portuario y la infraestructura con la que se cuenta para la dinamizacién de

los servicios de carga.

Se espera que al terminar esta investigacioén, la informacién recopilada y analizada
sirva para que las autoridades nacionales vy territoriales logren direccionar de
manera correcta la inversion, leyes y vision para el sector de la mano de los

empresarios en busca de una mayor competitividad a nivel local e internacional.
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0.3 OBJETIVOS

0.3.1 General

Caracterizar el sistema de transporte de carga por carretera en Barranquilla y
Cartagena en el afio 2013, con en el fin de posibilitar la mejora en los procesos
logisticos, comerciales, asi como la implementacion de politicas nacionales que

respondan a las necesidades y al grado de desarrollo del sector en la region.
0.3.2 Especificos

e Conocer el origen y evolucion del sistema de transporte de carga por
carretera en Barranquilla y Cartagena.

e Determinar la incidencia del servicio de transporte en el PIB por ciudad y su
relacion con la inversién, el nivel de empleo y el nivel de precios

e Examinar el estado, cantidad y la inversion en creaciéon o adecuacion de
malla vial

¢ l|dentificar el tamafio, estado y edad del parque automotor de Barranquilla y
Cartagena.

¢ Clasificar la carga transportada segun su tipo, ciudad origen, ciudad destino

y costos del servicio de transporte.

19



0.4 MARCO REFERENCIAL

0.4.1 Marco teérico

Con la finalidad de presentar un estudio de caracterizacion del transporte terrestre
de carga en las ciudades antes mencionadas es pertinente presentar de manera
ordenada las teorias y herramientas que se utilizan para agilizar y mejorar los
procesos de transporte comercial nacional e internacional. Hoy dia todas las
regiones buscan mejorar su productividad y eficiencia en cada proceso productivo
para lograr ser competitivos en el mercado, por ello se han visto en la necesidad
de mejorar los procesos logisticos de transporte e inversion en infraestructura, ya

gue este servicio es clave para desarrollar el comercio y la economia regional.

La palabra transporte viene de latin trans que significa “al otro lado”, y portare que
quiere decir “llevar”: esta palabra es un conjunto de procesos, medios y sistemas
mediante los cuales unos objetos con algun significado social son trasladados a
través del espacio. El transporte implica movilizacién de esos objetos (personales
o bienes) hasta una nueva localizacién (origen destino) con ayuda de algun
mecanismo consumidor de energia (equipos), a través de un medio
(infraestructura), teniendo consecuencias sociales que pueden ser intencionadas o

no (impacto) (Ministerio de Transporte, 2011, pag. 10).

La economia del transporte es una rama de la teoria econémica que se ocupa del
sector transporte, y que estudia el conjunto de elementos y principios que rigen el
transporte de personas y bienes, y que contribuyen a la vida econémica y social
de los pueblos, el transporte se encuentra relacionado con la economia, a tal
punto que se puede afirmar que el transporte, como cualquier otra actividad
productiva, es parte de ella: sin la funcion del sistema de transporte, no se puede
dar el bien econémico, puesto que la infraestructura se constituye en un factor de
produccion, y la movilidad en un determinante del costo y del mercado” (Duque,
2006).
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Desde el punto de vista de la teoria de la dotacion de infraestructura, la cual
expone una hipétesis en donde se explica de manera precisa que el desarrollo
regional esta sujeto a las inversiones de infraestructura que hace el estado, y
siendo el sistema transporte una de los principales razones para la inversion en
infraestructura y desarrollo del comercio regional, se puede afirmar que estos dos
son grandes motores para el desarrollo de cada region. La teoria de la dotacién en

infraestructura esta basada en dos supuestos:

1) Hay factores o componentes que crean condiciones de crecimiento y
generan una atmosfera de externalidades en una region.
2) El crecimiento puede ser inducido mediante la inversion para la creacion o

ampliacion de estos factores o componentes.

Estos supuestos explican la teoria de la dotacion o stock de infraestructura (TDI),
la cual parte del concepto de capital social fijo (CSF) (o social overhead capital)
propuesto por Hirschmann, el cual considera el CSF como todos aquellos
servicios sin los cuales ninguna de las actividades primarias, secundarias o
terciarias podria funcionar. Este "incluye todos los servicios publicos desde la
justicia y el orden a través de la educacion y la salubridad publica hasta el
transporte; este es Esencial para el desarrollo econémico, que incluso, es capaz

de atraer capital privado o actividad productiva directa (ACP).

De hecho, el proceso de expansion de una region bien puede iniciar mediante la
inversion en CSF, por lo que muchas veces es un prerrequisito para la ampliacién
de la inversion privada. En este sentido se puede hablar de “consecuencia” o
procesos propulsivos entre la inversion de CSF y la inversion de ACP. Este
proceso se explica ya sea por la existencia de un exceso de CSF que al crear
externalidades reduce los costos de produccion de la regién y atrae capitales, o
por un déficit en CSF que propicia que el capital existente se presione para la
ampliacion del CSF de una region” (Gutiérrez, 2006).

21



Esta teoria pone en alto un conjunto de ideas que explican el papel que juega el
capital social fijo (CSF) en el desarrollo de la infraestructura de una determinada
region, este costo representa la inversidon en infraestructura que hace un

determinado gobierno para generar desarrollo econémico en su region o nacion.

Otro enfoque que se deriva de esta teoria, es el que propone Dieter Biehl en el
Enfoque de Potencial Regional de Desarrollo el cual dice que “existe un grupo de
recursos, definidos por su caracter inminentemente publico, que determina la
renta, la productividad y el empleo potenciales. En dicho grupo se incluyen tanto la
infraestructura, como la situacion geogréfica, la aglomeracion y la estructura
sectorial. EI mismo Beihl expone que un mejor equipamiento infraestructural
incrementa la productividad de la inversion privada y por lo tanto, redunda en un
producto regional y un nivel de empleo mas elevado” (Biehl, 1988). Ademas de
esto para Beihl la infraestructura es un recurso de vital importancia para el
desarrollo regional y la carencia o deficiencia de esta generaba ineficiencia y

atraso para las economias regionales.

Lo anterior nos deja claro que los servicios de transporte son vitales para
desarrollar una economia dinamica que genere crecimiento regional nacional e
internacional, “ya que este servicio, por ser una actividad costosa, pareceria que
deberia ser evitado o reducido en todo lo posible; sin embargo existe una relacion
entre las inversiones en infraestructura de transporte y el desarrollo regional, que
seflalan que este constituye una actividad importante en el continuo proceso de
expansion y modernizacion” (Duque, 2006), ya que la sociedad en general tiene la
necesidad de movilidad, (ya sea de bienes o personas) esta gran necesidad de
transporte genera una fuerte demanda por este servicio, la cual es mas importante

gue su contribucién al PIB.

Tal es la importancia del servicio de transporte para el desarrollo de la economia,
que el foro de transporte sostenible para América Latina (FTS) determin6é en su

informe del 2011, que “hay concentracién de la oferta y demanda de servicios de
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transporte de carga por carretera: mas del 80% de las toneladas se transportan
por camion; hay menos de 10 mts de via férrea por cada 100 km de carretera; y el
transporte fluvial, lacustre y de cabotaje tienen muy poca importancia. Si bien
existe una relativa buena distribucion de la demanda de transporte en los distintos
modos en las ciudades, en América Latina se registran 2.5 vehiculos automotores

nuevos por cada nacimiento” (BID, 2011).

El servicio de transporte es muy importante para el sector industrial y regional ya
gue este es el medio por el cual las industrias puede reabastecerse de materias
primas provenientes de otras regiones y paises, pero la razén principal por la cual
es de vital importancia para la industria es porque el transporte de carga establece
un canal comercial por el cual las industrias pueden comercializar sus productos
en el mercado, y como lo afirma Zenaida acosta en su trabajo de Regulaciéon de
los servicios de transporte en Colombia y comercio internacional el cual afirma que
“Los servicios de transporte es uno de los principales pilares del desarrollo social y
econdémico de un pais y representan una de las actividades con mayor potencial y
mejores perspectivas de desarrollo futuro a nivel nacional e internacional” (Acosta,
2004), por lo que se podra percibir el gran valor y peso que tiene este servicio en

el comercio tanto nacional como internacional.

No cabe duda que el servicio de transporte es una de las actividades productivas
mas complejas ya que “abarca varios subsectores o modos, como son, carretero,
ferrocarril, maritimo, vias fluviales internas, y aéreo. Asi mismo cada modo puede
proporcionar distintas clases de servicios y productos. Adicionalmente, los
servicios de transporte se pueden clasificar de acuerdo con su cobertura
geografica en servicios de transporte rural, urbano, nacional, e internacional y de
acuerdo con el tipo de usuarios: pasajeros o carga. Por su parte, cada modo
requiere de infraestructura, como son carreteras, vias de ferrocarril, puertos,
aeropuertos, terminales, y demas instalaciones necesarias” (Gannon & Liu, 2000).

Pero aun asi dada su complejidad y amplia cobertura es necesario lograr
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desarrollarlos y al implementarlos minimizar los tiempos, costos y riegos de

transporte que se encuentran presentes en cada movimiento de carga.

Cuando se habla de transporte e inversion en infraestructura no se puede evitar
mencionar una de las herramientas que permite mejorar la eficiencia en los
procesos de movilidad. Una de las més utilizadas para lograr esto es la logistica,
la cual es una aplicacion clave para el desarrollo y eficiencia de este servicio. Esta
juega un papel fundamental en el desarrollo regional ya que interviene a la hora de
hacer obras de inversion en infraestructura y mejorar las condiciones de movilidad
de carga. Las empresas la aplican a cada proceso productivo con el fin de
terminar sus productos al menor costo y tiempo posible. Asi mismo esta
herramienta se encarga de llevar los productos terminados desde el punto de
fabrica hasta su destino (consumidor), por lo que resulta de gran trascendencia
implementar los procesos logisticos a la hora de movilizacion de carga para

mejorar tanto el comercio nacional como internacional.

La palabra logistica proviene de la lengua francesa “loger”, que significa alojar,
aposentar, hospedar, habitar. Disciplina encargada de estudiar, administrar y
gestionar integralmente las actividades de apoyo a una estrategia organizacional,
centrada en los procesos de fabricacion, suministro, abastecimiento, traslado,
almacenamiento, conservacion y distribucibn de materiales, productos e
informacion efectiva” (Olano, 2011, pag. 206). Este significado fue cambiando y
evolucionando hasta llegar a ser entendido como “una ciencia o especialidad que
examina, administra y direcciona economica e integralmente los movimientos y

acciones de apoyo a una estrategia gerencial’ (Olano, 2011, pag. 205).

Hoy dia el concepto de logistica es muy diferente ya que cuando se utiliza este
término se habla inmediatamente de una mejora en eficiencia, optimizacion o
productividad. Por esto existe un sinfin de definiciones para logistica. ElI Centro
Espafiol de Logistica y el instituto de Argon de Fomento CEL-IAF nos ofrece un

concepto diferente de logistica empresarial "La logistica centra su atencién en la
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gestion de flujos fisicos y de informacibn que comienza en la fuente de
aprovisionamiento y acaba en el punto de consumo” (CEL-IAF, 2001), en este
enfoque el concepto de logistica esta orientado al ambito empresarial, ahora se
mirara otro concepto de logistica dado por el Consejo de Administracion de
Logistica: "la logistica es el proceso de planificar, implementar y controlar
eficientemente el flujo de materias primas, productos en curso, productos
terminados y la informacion relacionada con ellos, desde el punto de origen hasta
el punto de consumo con el propoésito de satisfacer los requerimientos del cliente”
(The Council of Logistics Management, 2011). Observando de manera detallada
estos conceptos no difieren mucho a la idea principal de logistica por lo que se

podra ver que esta cumple un papel de gran importancia en el &mbito empresarial.

Actualmente las empresas competitivas buscan aumentar sus beneficios
produciendo y distribuyendo sus bienes y servicios de manera eficiente; por ello
dichas empresas deben buscar metodologias que les permitan competir en el
mercado de manera eficiente ya que si no lo hacen la competencia los dejaria
rezagados. La logistica permite manejar y controlar los procesos productivos, asi
como distribuir de manera eficiente los bienes y mercancias producidos desde el
punto de fabrica hasta el consumidor final, la logistica esta tomando cada vez mas
relevancia en el entorno empresarial ya que es una herramienta muy util a la hora

de maximizar beneficios y minimizar costos.

Profundizando un poco mas en el tema se pueden identificar varios tipos de
logistica, las cuales intervienen en los procesos de la empresa. Uno de estos tipos
de logistica es la logistica de aprovisionamiento la cual se encarga de coordinar
las entregas de las materias primas con las cuales se elaboraran los productos y
servicios. Como se observa la logistica en una empresa empieza a funcionar
desde antes de que empiece los procesos productivos, es muy importante que la
logistica de aprovisionamiento se lleve a cabo de manera eficiente porque en el
caso de que esta fallara podria generar resultados catastréficos para la empresa,

como por ejemplo que la empresa se retrase en los procesos productivos a causa
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de que se entreg6 la materia prima después de la fecha acordada por lo tanto la
distribucion se retrasa y el cliente queda insatisfecho, este es uno de los tipicos
casos en los que las empresas pierden clientes por usencia o falta de logistica de
aprovisionamiento, con esto se evidencia la importancia de ser logistico aun antes

del proceso productivo y la distribucion.

Otro tipo de logistica que es de vital importancia es la logistica de produccion la
cual busca asegurar los diferentes pedidos de produccion para asi cumplir con las
entregas en la fecha acordada por el productor y el cliente, en esta etapa muy
importante que las materias primas se soliciten y se entreguen a la fecha
adecuada para que el proceso productivo no sufra ningun percance, por lo que es
de vital importancia que la logistica de aprovisionamiento, de produccién y
distribuciéon vayan de la mano una con la otra, para que la empresa sea mucho

mas eficiente en cada uno de sus procesos.

La logistica de distribucién es un puente necesario para el éxito de la empresa ya
que la distribucion de carga comercial proporciona un canal de comunicacion
directo entre el productor y el consumidor, el cual permite conocer los aspectos en
los cuales se debe mejorar, dando la oportunidad de un mejoramiento continuo. La
logistica de distribucion permite asegurar y controlar el mejor canal de distribucion
que la empresa debe utilizar para entregar los bienes y servicios a los clientes de
manera eficiente y a bajo costo. Por ultimo se encuentra la logistica inversa, que
se encarga basicamente de las devoluciones por defectos del producto, o para
reciclarlos y tomarlos como materia prima para la elaboracién de otro bien, la
logistica inversa se utiliza mas que todo para asegurar la garantia de los productos
generando tranquilidad al cliente.

0.4.2 Estado del arte
La investigacion de Canal (2001) Que se titulo Operacion del transporte de carga

por carretera en Colombia. Tuvo como proposito brindar toda la informacion

26



pertinente y necesaria para la planeacién y disefio de politicas de desarrollo,
aportando directamente al mejoramiento de la competitividad de los productos
Colombianos en el exterior. Realizando el estudio basado en los datos
recolectados por la encuesta origen-destino a vehiculos de carga y aplicacion de

conceptos del Sistema de Operacion de Transporte de Carga (SIOTCA).

Para este periodo de estudio y basados en los resultados de los datos
investigados en la encuentra origen destino, el autor menciona que existe una sub
utilizacion del servicio de transporte de carga por carretera, ademas que la mayor
proporcién de movilizacién es en vehiculos de servicio publico y que en promedio
los vehiculos de carga realizan 46.14 viajes en una distancia de 330.96 kilometros
lo cual nos permite observar de manera clara los tiempos, viajes y movilidad que

utilizaban los vehiculos de transporte de carga.

En Colombia se realizé el estudio de Montafiez (2003) “Caracterizacion
Ocupacional del Transporte en Colombia”. La finalidad de este fue identificar,
describir y analizar la naturaleza, las tendencias y caracteristicas del sector con
énfasis en los entornos educacionales y ocupacionales de la fuerza laboral, con
miras a mejorar la competitividad del sector; se realizé mediante la recopilacion de
informacion existente del sector como fuente secundaria, un proceso de
investigacion de campo para recolectar la informacion faltante (entrevista,
encuestas y visitas técnicas a algunas ciudades) y la identificaciobn de areas
criticas, destacando varios puntos, entre ellos la importancia del mejoramiento del
talento humano del sector, con propuestas de formacibn en competencias
laborales para lograr un sector transportista productivo y competitivo, resalta
también que, dado los altos costos de la inversiones necesarias, es el momento de
la reestructuracién del marco legal que permita mas inversion privada, dada la
falta de recursos publicos, la preservacion de la seguridad y el rezago de la
infraestructura, invita también a la utilizacion de sistemas de transporte amables

con el medio ambiente y el endurecimiento de las leyes contra la contaminacion,
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dandole un papel primordial a las alternativas de ferrocarril, tranvia y alternativas

energéticas(gas, colica, eléctrica, solar)

En el estudio realizado por Pérez (2005) “La infraestructura del transporte Vial y la
movilizacion de carga en Colombia,” se resalta la importancia del transporte
terrestre para la sociedad. Para lograr esto el autor expone una breve resefia
historica de la evolucion reciente que ha tenido este servicio y el peso que esta
tiene en el PIB con el objetivo de llamar la atencion del publico y evidenciar la
importancia de la red vial en la economia y la sociedad. El autor se centra en
resaltar la importancia del transporte de carga y su red vial, para lograr esto hace
un analisis de la infraestructura vial en Colombia a fin de conocer las principales
rutas, el volumen de movilizacién, su frecuencia de uso y en especial nos muestra
de manera detallada y desglosada los costos de transporte vial de una ciudad a
otra.

La ineficiencia en el transporte terrestre le resta competitividad a la economia por
lo que se deben buscar soluciones a dichas ineficiencias. Por ello el autor
concluye que un conjunto de medidas realizadas por el estado y los
transportadores lograria disminuir los altos costos de movilizacidbn de carga,

ademas de contribuir a un crecimiento y desarrollo para el pais.

La investigacion realizada por Duque (2008), “Problematica y posibilidades del
sistema de transporte de Carga en Colombia”. Realiza una investigacion detallada
en la cual analiza la economia colombiana en materia de movilizacion de carga
por via terrestre, fluvial y aérea. Este estudio en primera instancia inicia con una
descripcion economica en el sector de transporte, su participacion en el PIB y el
porcentaje de participacion de cada una de estas modalidades, mostrando de
manera clara y precisa el estado del servicio de transporte de carga para cada
modalidad. Esta investigacion toma y expone cada uno de los medios de
transporte de carga englobando sus ideas de tal forma que nos muestra tanto las

fortalezas como las debilidades de cada una de las diferentes modalidades de
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transporte. De la misma manera el autor analiza los costos, la capacidad, el
tiempo, las condiciones del pais, el tiempo de transporte que de cada una de
dichas modalidades con el fin de esclarecer que Colombia necesita y cuenta con
la capacidad de implementar diferentes modalidades de transporte para ser

eficientes en este sector.

El estudio realizado por la Oficina De Regulacion Econdémica (2010), “Diagndstico
de la regulacion econdmica en infraestructura y transporte en cada uno de los
modos de transporte carga y pasajeros”, el presente estudio esta estructurado de
tal manera que recopila, describe y analiza la regulacion econdémica para el
trasporte de carga multimodal y pasajeros incluyendo su infraestructura y normas
regulatorias mostrando de manera clara objetiva los procesos de regulacion por
los que tienen que pasar los diferentes modos de transporte al realizar un
desplazamiento de un punto a otro, adicionalmente a esto se exponen unas serie
de orientaciones para mejorar las regulaciones en cada modalidad de transporte
ya gque dichas regulaciones tienen ciertas debilidades que se exponen a lo largo
del documento se logra observar y analizar una serie de orientaciones que implica

aplicarlas para mejorar los procesos a los diferentes medios de transportes.

El trabajo realizado por Jaramillo y Ramirez (2011), “Caracterizacién del Sector
Transporte de Carga Terrestre y su Estructura de Costos en Pereira y Risaralda”
busca describir el sector, evaluar sus caracteristicas técnicas e identificar y
conocer su estructura de costos. Se recopild informacion primaria, mediante
encuestas e informacion secundaria resultante de la revision de la literatura.
Encontrando que los costos mas representativos son los de peajes (que en
investigaciones nacionales se excluyen) y combustible, ademas que estos son los
gue mas inciden en las tarifas de los servicios y no el juego oferta-demanda; que
los vehiculos mas utilizados corresponden a la linea de camiones sencillos (de 2
ejes) con peso de carga de 8.5 toneladas y el tracto camion con 35 toneladas de
peso de carga maximo. Sefialan como uno de los causantes de los altos costos y

poca competitividad del sector la deficiente infraestructura vial y la falta y
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obsolescencia de los equipos de realizacion de cargue y descargue de mercancia,
afectando gravemente la competitividad.

0.4.3 Marco conceptual

Contenedor: Caja o estructura construida especialmente para movilizar carga y
que tiene un caracter reutilizable. En ella se pueden empacar mercancias para ser

transportadas de punto a punto como una unidad.

Transporte: es una actividad del sector terciario, entendida como el
desplazamiento de objetos o personas (contenido) de un lugar (punto de origen) a
otro (punto de destino) en un vehiculo (medio o sistema de transporte) que utiliza
una determinada infraestructura (red de transporte). Esta ha sido una de las
actividades terciarias que mayor expansion ha experimentado a lo largo de los
altimos dos siglos, debido a la industrializacion; al aumento del comercio y de los
desplazamientos humanos tanto a escala nacional como internacional; y los
avances técnicos que se han producido y que han repercutido en una mayor

rapidez, capacidad, seguridad y menor coste de los transportes.

Transporte de Carga: El transporte de carga es la disciplina que estudia la mejor
forma de llevar de un lugar a otros bienes. Asociado al transporte de carga se
tiene la logistica, que consiste en colocar los productos de importancia en el
momento preciso y en el destino deseado. La diferencia mas grande con el
transporte de pasajeros es que para el transporte de pasajeros es tiempo de viaje
y el confort.

Carga a Granel: Es el conjunto de productos que son transportados a grandes
cantidades, cuyo unico recipiente es el vehiculo de transporte. Esta carga es
usualmente depositada o vertida con una pala, balde o cangilén en ferrocarriles,

camiones o buques.
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Granel Solido: en esta clasificacion entran los granos, el carbén, el mineral de

hierro, la madera, el cemento, la bauxita, la sal, etc.

Granel Liquido: es la carga que se encuentra en estado liquido o gaseoso, dicha
condicién hace que su transportacion sea, por ejemplo, en vehiculos tanque de
por lo menos 1000 galones. Entre los productos considerados como granel liquido
se encuentran: petroleo, gas natural licuado, gasolina, quimicos y alimentos

liquidos (aceite vegetal, aceite de cocina, etc.), entre otros.

Carga General: Es aquella que se presenta en estado sélido, liquido o gaseoso, y
que estando embalada o sin embalar, puede ser tratada como unidad. Los
productos que se clasifican como carga general deben cumplir con ciertos
requisitos: no representar un riesgo para la salud, no atentar contra la seguridad
de quienes los manejan y del medio ambiente, asi como no contar con un tiempo

definido de vida.

La carga general se transporta en embalajes cuya forma, peso y dimensiones, se
ajustan a las caracteristicas propias de ésta. Algunas mercancias de este tipo son:
computadoras, zapatos, articulos de piel, ropa, telas, manufacturas en general,

etc. De igual forma, la carga general se puede subclasficar en:

Carga General Fraccionada: consiste en bienes sueltos o individuales como:

paquetes, sacos Yy cajas, entre otros.

Carga General Unitarizada: esta compuesta de articulos individuales agrupados

en unidades como pallets o contenedores.

Transporte terrestre: El transporte terrestre es aquel cuyas redes se extienden
por la superficie de la tierra. Sus ejes son visibles, debido a que estan formados
por una infraestructura construida previamente por la que discurren las
mercancias y las personas. Asi pues existen redes de carreteras, caminos,

ferrocarriles y otras redes especiales (eléctricas, de comunicaciones, oleoductos y
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gaseoductos). Denominamos flujo al trafico que circula por la red de transporte,
mientras que la capacidad es el flujo méximo que es capaz de absorber la red.

Transporte por carretera: es el mas importante en la actualidad tanto para
mercancias como para personas, debido al gran desarrollo de los vehiculos
publicos y privados, (coches, camiones o autobuses). Su ventaja radica en la gran
flexibilidad que presenta, pues no se restringe a seguir unas rutas fijas como el
ferrocarril, sino que dada la interconexion de los diferentes ejes se puede llegar a
cualquier lugar siguiendo las carreteras. Como desventajas presentan el elevado
coste de construccion y mantenimiento de las infraestructuras viarias, o la

congestion generada debido al aumento de los flujos.
0.4.4 Marco legal

Para la ejecucidon de esta investigacion, es necesario conocer y manejar normas
basicas que afectan el desarrollo de la actividad transportadora; entre ellas se
pueden mencionar la ley 336 de 1996 por el cual se adopta el Estatuto Nacional
de Transporte, que reconoce el caracter de servicio publico y su regulacion por

parte del estado; ademas que define y reglamenta el transporte privado.

Esta ley tiene como objeto unificar los principios y los criterios que serviran de
fundamento para la regulacién y reglamentacion del Transporte Publico Aéreo,
Maritimo, Fluvial, Férreo, Masivo, Terrestre y su operacion en el Territorio
Nacional, de conformidad con la Ley 105 de 1993, y con las normas que la

modifiquen o sustituyan.

Por otra parte esta también el decreto 173 de 2001 tiene como objeto reglamentar
la habilitacion de las empresas de Transporte Publico Terrestre Automotor de
Carga y la prestacion por parte de estas, de un servicio eficiente, seguro, oportuno
y econdémico, bajo los criterios basicos de cumplimiento de los principios rectores

del transporte, como el de la libre competencia y el de la iniciativa privada, a las
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cuales solamente se aplicardn las restricciones establecidas por la Ley y los

Convenios Internacionales.

De igual forma el documento CONPES 3489 de octubre de 2007, sefiala que el
servicio de transporte de carga por carretera es un factor determinante para la
competitividad del pais, no so6lo por su incidencia dentro de los costos de las
mercancias, sino por ser la principal alternativa para su movilizacion. Por lo
anterior, es necesario implementar acciones que aseguren la prestacion de un

servicio seguro y eficiente.

Un sistema de transporte esta conformado por la infraestructura y el servicio que
se presta a través de ella. Asi mismo, el servicio requiere de un modelo
empresarial, un equipamiento y un recurso humano que soporten la actividad. Por
ello la fijacién e implementacion de politicas orientadas hacia la competitividad de
nuestros productos en los mercados nacionales e internacionales, implica la
coordinacion de estos elementos dentro de un marco de facilitacion, seguridad y

organizacion.

Ademas el documento CONPES 3547 de octubre de 2008, donde menciona que el
transporte tiene un impacto significativo sobre la productividad y eficiencia del
sector empresarial, la conectividadl de la poblacién a los servicios sociales, la
conectividad de la poblacion en areas remotas, el desarrollo regional y local, y la
integracion nacional e internacional. De tal forma que este documento se enfoca
en la facilitacion de la logistica del transporte de mercancias y la distribucion fisica
del intercambio comercial de bienes. Como primera medida, se define la mision y
vision de la logistica como apoyo importante a la productividad y por ende a la
competitividad del pais. Asi mismo, se definen las estrategias que buscan la
optimizacién del funcionamiento del sistema logistico nacional y una deseable

reduccion de los costos logisticos colombianos.
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La resolucion 4100 de 2004 emitida por el ministerio de transporte, que especifica
dimensiones y limites de peso para la operacién normal de los vehiculos de

transporte de carga por carretera en el territorio nacional.

La presente resolucion tiene por objeto reglamentar la tipologia para vehiculos
automotores de carga para transporte terrestre, asi como los requisitos
relacionados con dimensiones, maximos pesos brutos vehiculares y maximos
pesos por eje, para su operacion normal en la red vial en todo el territorio nacional,
de acuerdo con las definiciones, designacion y clasificacién establecidas en la
Norma Técnica Colombiana NTC 4788 "Tipologia para vehiculos de transporte de

carga terrestre."(Alcaldia de Bogota, 2012).

También la ley 1 de 1991 autoriza y reglamenta la creacién de sociedades
portuarias por parte de entidades publicas y empresas privadas para construir,
mantener y operar puertos, terminales portuarios o muelles y para prestar todos

los servicios portuarios, en los términos legales y demas disposiciones.

Por otra parte la Ley 769 de 2002 que dispone todas las normas que regulan la
circulacion de los peatones, usuarios, pasajeros, conductores, motociclistas,
ciclistas, agentes de transito y vehiculos por las vias publicas o privadas que estén
abiertas al publico, o en las vias privadas, que internamente circulen vehiculos; asi
como la actuacién y procedimientos de las autoridades de transito en todo el

territorio nacional.

34



0.5 DISENO METODOLOGICO

La investigacion que se realizo es de tipo descriptivo dado que busca “especificar
las propiedades importantes de personas, grupos, -comunidades o cualquier otro
fendmeno que sea sometido a analisis” (Hernandez, Fernandez, & Baptista, 2006),
mostrando como son en este caso las propiedades del sistema de transporte de
carga en Barranquilla y Cartagena, con el fin de brindar informacién suficiente que
ayude Gobierno Central a ejecutar politicas, teniendo en cuenta sus diferencias

regionales.

Partiendo de que “Los estudios exploratorios se efectuan, normalmente, cuando
el objetivo es examinar un tema o problema de investigacién poco estudiado o que
no ha sido abordado antes” (Herndndez, Fernandez, & Baptista, 2006) se puede
considerar exploratorio de tal forma que los estudios realizados en este d&mbito

han sido a nivel nacional.

Para la obtencion de la informacion necesaria se realizaron encuestas en las
empresas de cada ciudad debidamente registradas en la base de datos de las
oficinas territoriales del Ministerio de Transporte. En donde se utiliz6 el método de
seleccion de muestra no probabilistico por conveniencia, con el cual se seleccion6
la poblacion a encuestar con el fin de tener una muestra lo mas
representativamente posible y que los resultados sean confiables. Ademas se
utilizé informacién secundaria correspondiente a variables tales como inflacion,

inversion, malla vial y PIB.

Se realizaron analisis comparativos y de comportamiento entre las ciudades y sus
sistemas de transporte de carga por carretera mediante las estadisticas

descriptivas, exponiendo las ventajas y desventajas entre ellas.
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1. ORIGEN Y EVOLUCION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE DE CARGA POR
CARRETERA EN COLOMBIA, BARRANQUILLA'Y CARTAGENA

1.1 ORIGENES EN COLOMBIA

En la presente seccion del documento se analizan los aspectos historicos del
transporte en general, y de carga por carretera en particular, inicialmente a nivel

de Colombia, luego en lo que respecta a las ciudades de Barranquilla y Cartagena.

Particularmente se aborda la forma en que surgio este tipo de transporte, asi como
su senda evolutiva a través del tiempo. Cabe mencionar en este espacio, que para
ambas ciudades se detectd notable escasez de estudios que aborden la historia
del transporte de carga, por tanto, se podrian sugerir investigaciones

socioecondémicas e historiograficas en este sentido.

Se ha documentado en la historia del transporte nacional, que después de los tres
siglos de la época colonial, que transcurrieron lenta y silenciosamente, pero
durante los cuales aparecen centenares de pueblos y caminos, configurandose
provincias y regiones, la independencia no signific6 un cambio veloz en la vida
nacional. El pais sigui6é un ritmo reposado, interrumpido por las frecuentes guerras
internas y la actividad bélica, siendo la conquista del poder el propésito primordial
de los individuos de aquel entonces; de esta forma las discusiones politicas tienen
lugar dentro de un clima turbulento. Todo este contexto, junto con la pésima
situacion de la red de carreteras y caminos nacionales, hasta comienzos del siglo
XX, dificultd —y en algunos casos impidio— que se desarrollara algun sistema de

transporte en el vasto territorio de la republica (Alvear, 2007).

El transporte de carga inicia en el pais, y sobre todo en las ciudades costeras
como Cartagena y Barranquilla, seguramente en la época del descubrimiento y
conquista, cuando la poblacion indigena empieza a ser la base para el comercio
interno de forma estructurada. Es en este entonces, cuando los animales

empiezan a ser usados como forma de transporte para desplazar, entre diversos
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lugares, los productos tomados de la naturaleza y aquellos elaborados por el
hombre. Cabe mencionar que, a pesar de que la rueda en el Viejo Mundo fue
inventada varios milenios atras, en el continente americano aparece luego de la

conquista europea (Cogollo & Hernandez, 2010).

Siglos después, con el advenimiento de la Revolucion Industrial, aparece el
ferrocarril, que seria empleado de manera mas frecuente en la distribucion de
bienes; a su vez, los barcos a vapor tienden a sustituir el uso de canoas y piraguas
para el transporte de mercancias. Mas adelante, en la primera mitad del siglo XX,
aparecerian los primeros intentos por emplear aeroplanos y aviones en el

transporte de bienes (Cogollo & Hernandez, 2010).

Ahora bien, en el caso puntual del transporte terrestre de carga, su dinamica
evolutiva en Colombia se gesta de manera lenta, en razén de la deficiente y
limitada infraestructura, con origenes en la escasa voluntad del gobierno para
construir carreteras y caminos. Incluso, se apoyaron otras formas de transporte,
como los ferrocarriles y la navegacion por el rio Magdalena. Con esto se
desconocid la importancia del transporte terrestre (Cogollo & Hernandez, 2010).

Solo a mediados del siglo XIX, puntualmente en 1845, aparece una ley pionera a
través de la cual se define un plan para la construccion de una red de caminos
nacionales, la cual tendria como punto de partida a Bogot4; de la capital, saldrian
las ramificaciones hacia diferentes ciudades del pais. A pesar de las buenas
intenciones de esta ley, en la realidad no llegb a materializarse, pues el
presupuesto se desvié hacia otras actividades. Tal como lo ilustra Sanin (2008)
“antes de 1920 toda discusion sobre fletes terrestres es muy poco productiva
porque sobre todo el territorio nacional impera la arrieria. Los ferrocarriles todavia

no se han integrado y las carreteras practicamente no existen”.

A comienzos del siglo XX la mayoria de los viajes se seguian haciendo como cien

afos antes, a pie, a caballo o en mula. Los pasos dificiles seguian siendo servidos

37



por silleteros que llevaban gentes a sus espaldas en los pasos infranqueables
para los animales. Un viaje a caballo Bogota-Neiva demandaba cinco dias;
Bogota-Honda, tres dias; Medellin-Santa Fe de Antioquia, dos; Ibagué-Manizales,
seis dias; Buga-Cali, tres. Popayan-Cali-Buenaventura, 9 dias; a su vez, entre
Neiva-lbagué, siete dias; Salamina- Medellin, cuatro dias, y asi sucesivamente
(Alvear, 2007).

Incluso, empieza a notarse un casi imperceptible incremento de la actividad
econdmica, del cual el aumento del trafico rodado seria el precursor. Sin temor a
exagerar, en la época seguramente existian no mas de 300 kildmetros de

carreteras por donde los primeros automotores pudieran transitar (Alvear, 2007).

Solo en Barranquilla, Cartagena, Bucaramanga, Cali, Medellin y Bogota circulaban
unos cuantos coches particulares. En Bogota, por lo pronto, los sefiores Alford y
Gilede, que cobraban 40 centavos por hora de uso de algunos de sus vehiculos;
en 1900 Monsieur Alfred Clément explotaba cuatro coches, mientras los sefiores
Plata y Uribe ya tenian veinte en servicio. Para transporte intermunicipal, la
Compafiia de Carrozas del General Soto ofrecia el servicio de San Victorino a

Chapinero, Suba, Zipaquira, Fontibon y Usaquén (Alvear, 2007).

En 1905 existian alrededor de 700 kilometros de carrileras, de las cuales 593
prestaban servicio. Por ellos circulaban unos pocos trenes que rodaban entre 15y
20 kilometros por hora. En aquel entonces, la Guerra de los Mil Dias habia hecho
estragos: el Ferrocarril de Antioquia habia interrumpido servicios en sus 48
kilbmetros entre Pavas y Berrio. En los demas, lo dificultad para adquirir los
elementos necesarios y piezas de repuesto habia reducido aun mas el servicio
(Alvear, 2007).

Frente a esto, el Unico sector que manifestaba algun dinamismo era el de la
navegacion a vapor por el Magdalena; aunque subir de Barranquilla a Honda

nunca fue posible en menos de una semana (Alvear, 2007).
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Décadas después, con la llegada de los automoéviles es cuando se difunde el
conocimiento sobre estos medios de transporte. Los automoviles, al principio,
fueron de utilizacion exclusiva de la élite, posteriormente su uso fue
popularizandose. Fue en los afios veinte del siglo XX, cuando el estado
colombiano empieza a mostrar especial interés en la construccion de caminos y
carreteras para la circulacion de automoviles, camiones y autobuses. Sobre todo,
luego del advenimiento de la “crisis econémica causada por la recesion del afio
1929, se decide fomentar la explosion del transporte carretero, entre cabeceras
urbanas. Este nuevo medio en Colombia, facilita trasladar los beneficios del cafe,
a la economia del campo: ademas del puesto de salud, el acueducto, la
electricidad y la escuela, se abren las vias rurales para el Willys y la “Chiva”
(Duque, 2006).

Esta situacion se institucionalizé con la Ley 70 de 1916, que establecié algunos
sanos principios, como el de clasificarlas vias en nacionales (las que unen la
capital con los centros estratégicos importantes. con las fronteras y con los
puertos maritimos y fluviales), departamentales y municipales. Determind también
las que requerian atencion preferencial (Carretera Central del Norte; Cucuta-
Magdalena; Bogota-lbagué-Calarca-frontera con Ecuador; Bogota-Gamarra,;
Pasto-Puerto Asis; camino del Sarare, de Sogamoso a Casanare; Quibdé-Bolivar;

Yarumal-Monteria; Guadalupe-Ortega (Alvear, 2007).

Lo mas importante de la Ley 70 fue ordenar que todo proyecto vial que se
presentara a las Camaras del Congreso, llevase un croquis del trazado o ruta
inicial, un presupuesto de costo aproximado y una exposicion justificativa de la
necesidad e importancia comercial de la nueva via. Se ordenaba también al
gobierno no construir sin tener los planos completos del trazado y los
presupuestos definitivos. Esta ley fue eficaz en alguna medida, porque entre su
expedicion y 1924 solamente se dictaron las leyes 95 y 106 de 1919; y la 66 de
1920 ordenando nuevas vias (Alvear, 2007).
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Por otro lado, como el impuesto de aduanas se liquidaba por peso en toneladas,
nadie conocia el numero de vehiculos en Colombia, hasta que éste se obtuvo por
las estadisticas del comercio americano, solicitadas por el Director General de
Carreteras en 1930, lo que permitié saber que hasta 1922 habian llegado al pais
1.333 vehiculos automotores de los Estados Unidos, ya que no se habian
importado vehiculos de otros paises (Alvear, 2007). Para 1924 solo existian 700 u
800 kildmetros de pésimas carreteras por las cuales, pocas veces se aventuraba

un automavil, o un camion en Colombia (Grafica 1).

Grafica 1. Carreteras aptas para el transito automotor en 1924
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Afos después, en el marco de la década de los cuarenta, por las vias nacionales
rodaba un parque automotor de alrededor de 1.800 unidades, este estaba
integrado por camiones, autobuses, automoviles y camionetas. No obstante, en
los sesenta el parque vehicular se habia multiplicado por cien, éste movilizaba a

las personas y los bienes de consumo.

En épocas recientes y sin duda alguna, el transporte terrestre de carga se ha
convertido en el medio mas utilizado de movilizacion de mercancia tanto en el
comercio interno como en materia de importaciones y exportaciones. Ello debido
al desarrollo en los ultimos afios de carreteras en todo el pais, el uso alternativo de
ésta modalidad frente a modos como el ferroviario o el fluvial y por supuesto, los
bajos costos que presenta al compararlo con otros medios de transporte (Cogollo
& Hernandez, 2010).

Si se analiza detenidamente, puede inferirse que la adecuaciéon de carreteras para
el transporte de cualquier clase de vehiculo, gracias a la gestion de cada
departamento, ha generado el desarrollo econémico de las ciudades, viéndose
reflejado también en la economia del pais y en la apertura hacia nuevos
mercados. Sin embargo, el crecimiento no se ha dado de manera constante, a
pesar de la apertura econdmica de la década del noventa y la ampliacién de la
estructura terrestre, la falta de seguridad a raiz de los conflictos sociales internos y
las continuas luchas de poder, desencadend, a mediados de la década de los
noventa, la desaceleracion de la economia como consecuencia de la imposibilidad
de llevar de forma segura y a tiempo la mercancia a su lugar de destino, siendo
este la fuente principal de ingresos netos y crecimiento del pais (Cogollo &
Hernandez, 2010).

No obstante, a través de una serie de reformas y cambios en los gobiernos de
turno, la situacion mejoré6 de manera significativa, sin dejar de lado el hecho de
que todavia se presenten dificultades en materia de seguridad, pero que permiten,

la consecucion permanente de la movilidad de transporte de carga para el
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desarrollo sostenible de la nacién. Se observa, entonces, la evolucion de la
estructura de la red vial nacional, dando paso a la consolidacion de rutas para la
distribucion de mercancia. Como se ha mencionado, no ha sido facil la
consecucion de tal objetivo, pero se debe tener en cuenta que la mayoria de
bienes que se movilizan dentro y fuera del pais, representa la mayor parte de los
ingresos nacionales (Cogollo & Hernandez, 2010).

Hasta la actualidad el transporte terrestre de carga ha cobrado y mantenido
notable importancia respecto a otras modalidades de distribucién, movilizando
amplios volumenes de mercancia por carretera, en comparacion con el transporte
fluvial y por via férrea. Este escenario ha conllevado a que las ultimas dos
décadas, el transporte de carga por carretera represente el 90% de la movilizacion
de mercancias dentro del territorio nacional, siendo los productos con mayor nivel
de movilidad, aquellos que le generan mas capital al pais. Dentro de estos se
encuentran el carbén, el cemento, manufacturas diversas, el azdcar, el maiz y el
papel carton. Ahora, el 80.5% de los productos que se transportan por carretera,
hasta el afio 2005, consistian en quimicos, arroz, petroleo, abonos, café, entre
otros (Cogollo & Hernandez, 2010).

1.2 FERROCARRIL CALAMAR-CARTAGENA

Se considera que con la inauguracién del ferrocarril Calamar-Cartagena se marco
el inicio de la recuperacion econdmica de la ciudad, y su entrada a parte de la
modernidad asociada al siglo XX. Es sabido que desde el periodo de la
Independencia Cartagena entr6 en un periodo de crisis econémica y demogréfica,
lo cual se mantuvo hasta finales de la década de los setenta; en contraposicion a
esta realidad, el siglo XX representd el renacer de su economia, entre otras cosas,
por la puesta en funcionamiento del mencionado ferrocarril, empleado, tanto para

el transporte de carga terrestre, como de pasajeros (Meisel, 1999; Blanco, 1994).
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La inauguracion oficial del ferrocarril tuvo lugar el dia 20 de julio del afio 1894, el
cual entr6 en operacion el 1 de agosto del mismo afio. La linea principal tenia
entre Calamar y la estacion principal de Cartagena 105,6 Km, y entre esta tltima y
La Machina (el muelle) 1,5 Km, a estos puntos terminales, debian sumarsele las

13 estaciones intermedias con que contaba (Arias, 2011).

Afos atras, en 1890, el Presidente Rafael Nufiez dio su aprobacion oficial al
contrato firmado entre el Departamento de Bolivar y el norteamericano Samuel B.
McConnico, para construir un ferrocarril de Calamar a Cartagena, asi como un
muelle a la entrada de Bocagrande, que quedaria conectado con la ciudad
amurallada por medio del ferrocarril. Inicialmente, McConnico formd dos empresas
en Boston: la Cartagena-Magdalena Rail road Company y la Cartagena Terminal
Improvement Company. El muelle que construyé esta Gltima compafiia a la
entrada de Bocagrande, conocido como La Machina, se dio al servicio el 1 de junio
de 1893.

Este muelle

Permiti6 que por primera vez en la historia de la ciudad los barcos de mayor calado
pudieran acodarse directamente a un muelle para embarcar y desembarcar su mercancia.
Hasta ese momento las embarcaciones de gran calado debian fondearse en inmediaciones
del Fuerte del Pastelillo y hacer el transbordo de su carga a planchones y pequefias
lanchas que la conducian a los muelles ubicados en la Bahia de Las Animas.
Adicionalmente, La Machina tenia la ventaja de que una carrilera de 1,5 kildbmetros la
conectaba con la ciudad y con la linea principal del ferrocarril Cartagena-Calamar, que se

inauguré en 1894, un afio después que el muelle (Meisel, 1999, pag. 22).

A lo largo de las primeras décadas de funcionamiento el ferrocarril resulté ser una
empresa rentable para sus propietarios. En el afio 1917, en particular, cuando se
transportaron 52.615 pasajeros y 46.901 toneladas de carga, los ingresos
operacionales netos fueron de $ 32.223 de la época. Por otro lado, en los afios
para los cuales existe con informacion sistematica de ingresos y egresos del

ferrocarril (1921-1930 y 1940-1945), se observan dos situaciones distintas: en el
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primer periodo, entre 1921 y 1930, hubo superévit operacional en todos los afios,
mientras que en el segundo, 1940-1945, sucedio6 todo lo contrario.

Ante esto, y hasta el afio 1939

El ferrocarril Calamar-Cartagena estuvo en manos de una empresa privada y en 1940 paso
a ser propiedad de la nacién, la cual empez6 a administrarlo desde esa fecha a través del
Consejo Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales. Tal vez se podria pensar en una
relacion de causalidad entre el traspaso a la nacién y la aparicion de pérdidas
operacionales. Considero que es muy probable que la causalidad fuera al revés, es decir
gue se le entregé a la naciéon porque estaba empezando a dar pérdidas (lo cual no
descarta la posibilidad de que con el inicio de la administracion por parte del estado la

ineficacia administrativa hubiera acentuado la situacion deficitaria) (Meisel, 1999, pag. 34).

Debido a que no se dispone de datos financieros del ferrocarril para la década de
1930, no es posible establecer exactamente cuél fue el sentido de la causalidad de
lo presentado en el parrafo anterior. A pesar de esto, si se conoce respecto a
varios factores estructurales que en las décadas de 1930 y 1940 redujeron la
rentabilidad de los ferrocarriies en Colombia, y de otros que le quitaron
competitividad a los puertos del Caribe colombiano, reduciendo por lo tanto la
demanda por los servicios del ferrocarril Calamar-Cartagena. De acuerdo a Meisel
(1999) “el primero de ellos, por supuesto, fue la enorme expansion del transporte
por carreteras en las décadas de 1930 y 1940, como resultado de la construccién
de carreteras y la difusibn del transporte automotriz [...] adicionalmente, el
crecimiento del transporte por el rio Magdalena se vio afectado por el crecimiento
de la red de carreteras, lo cual se evidencia en que entre 1931 y 1948 el indice de

lo transportado por esa via solo se increment6 de 100 a 252”.

Entre tanto, la pérdida de importancia del rio Magdalena en el sistema de
transporte nacional perjudico a los puertos del Caribe colombiano por cuanto esa
habia sido la base de su ventaja comparativa. En consecuencia, todo esto llevé a

la reduccion en los volumenes de carga transportados por el ferrocarril desde
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Cartagena hasta el rio Magdalena y viceversa. Por ultimo, el resultado mas
contundente fue que en 1950 el ferrocarril suspendié operaciones.

En conclusion, se puede afirmar que el sistema de transporte de carga por
carretera en Barranquilla y Cartagena debié atravesar un proceso complejo, que
inicialmente estuvo a merced de la escasez, e incluso la ausencia, de una
infraestructura adecuada de carretera y la nula institucionalidad, situacion que
pudo tener origen en la llegada tardia, a mediados de la primera mitad del siglo
XX, de los primeros vehiculos destinados al transporte de carga por carretera. En
la actualidad este sistema de transporte es de vasta importancia para la economia

nacional y local, en cuanto a volumen y costo de carga movilizada.
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2. INCIDENCIA DEL TRANSPORTE EN EL PIB DE CARTAGENA Y
BARRANQUILLA, Y SU RELACION CON LA INVERSION, EL NIVEL DE
EMPLEO Y DE PRECIOS

En este capitulo se analiza el PIB del sector transporte de las ciudades de
Cartagena y Barranquilla, con el fin de determinar la relacion que mantiene con la
inflacion el desempleo y la inversion. Para el analisis de correlaciones entre las
variables seleccionadas se utilizaron como proxy del PIB del transporte terrestre
de cada ciudad, los valores de este PIB correspondiente a los respectivos
departamentos, en razén a que el Departamento Administrativo Nacional de
Estadisticas de Colombia (DANE) no publica series de produccion desagregadas a

nivel de ciudad.

Cabe mencionar que estas proxy son altamente representativas, en tanto que la
gran mayoria del PIB transporte en los departamentos de Atlantico y Bolivar, se
genera en sus respectivas ciudades capitales. Una de las razones de que esta
actividad se genere en las capitales tiene que ver con que en estas se encuentran
los puertos, y la mayoria de las empresas de transporte de carga terrestre opera

cerca de ellos.

El andlisis parte de considerar las cifras estadisticas historicas del PIB de
transporte terrestre para cada una de las ciudades de estudio, desde el afio 2000
hasta el 2012, lo que permite entrever un panorama mas claro sobre el
comportamiento que ha tenido esta variable en el territorio municipal; dichas cifras
esas se encuentran expresadas en miles de millones de pesos a precios

constantes, tomando como afio base 2000 (Grafica 2).
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Gréfica 2. PIB transporte de carga terrestre de Barraquilla y Cartagena
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En la Gréfica 2 se muestra el comportamiento que ha presentado el PIB de
transporte terrestre para cada una de las ciudades objeto de estudio. En esta, el
producto tanto en Cartagena como en Barranquilla ha presentado una senda de
crecimiento creciente, relativamente constante. Notese que para Cartagena las
cifras en millones de peso han sido menores que en Barranquilla, y en

consecuencia, se ha acortado progresivamente la brecha entre ambas ciudades.

El creciente y sostenido crecimiento se atribuye, en gran medida, a las actividades
empresariales de transportes que se dan en las ciudades jalonadas por los
puertos maritimos, los cuales dinamizan y generan demanda de este servicio en
particular, ademas si se tienen en cuenta los flujos de inversion de los ultimos
afios se puede afirmar que estos dos departamentos gozan de un flujo de
inversion mucho mayor respecto al resto de pais. Particularmente, para el caso de
Cartagena se aprecia que el incremento de su PIB por transporte de carga
terrestre ha contribuido a reducir la brecha respecto a Barranquilla, esto se ha
tenido origen principalmente en la importante inversién que se ha hecho y se sigue
haciendo en los puertos de la ciudad, puntualmente por la “construccion de nuevo

canal de acceso a la bahia de Cartagena (varadero) (17,5 m de profundidad y 200

47



m de ancho); finalizar construccion de Contecar y reconfigurar el Terminal de
Manga para poder manejar 5 millones de contenedores anuales; ubicar y
estructurar el desarrollo de una nueva terminal de contenedores que permita a
Cartagena eventualmente manejar hasta 10 millones de contenedores anuales”
(ANDI, 2012, pag. 17).

En lo que concierne a la Grafica 3, se aprecia el comportamiento presentado por la
variacion porcentual del PIB departamental del Bolivar y la variacion porcentual del
PIB Transporte terrestre en Cartagena. Esta forma grafica permite establecer una
diferencia visual mucho mas clara de las fluctuaciones que han presentado estas

variables a través del tiempo.

Gréfica 3. Variacion porcentual del PIB del Bolivar y variacidon porcentual el PIB transporte de carga en

Cartagena
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Tal como se aprecia en la Grafica 3, para el caso de Bolivar-Cartagena, la
variacion porcentual del PIB transporte ha presentado un crecimiento decreciente,
el cual es similar a la tendencia decreciente del PIB departamental, salvo en los
afios 2003, 2004 y 2005, en los cuales la tasa de crecimiento del PIB transporte en
Cartagena presentd un crecimiento mucho mayor respecto a afios anteriores,

siendo las tasa de 15,2%, 24,2 y 22%, respectivamente en cada afo.
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Mencionado lo anterior, cabe sefialar que la actividad de transporte terrestre en
Cartagena tiene una participacion media de 3,72%, mas la participacion en
construcciones de obras civiles con 3,17%, lo cual resulta en una participacion de
6,89% en el PIB departamental haciendo de este servicio “uno de los
instrumentos de ayuda eficaz para la consolidacion del espacio econdémico
subregional y el logro de los objetivos del Acuerdo de Cartagena; que asi mismo,
es una herramienta valiosa de integracion que brinda un apoyo determinante al
intercambio comercial, a la expansion competitiva de la base productivay a la

dinamizacién del comercio exterior” (Eslava & Lozano, 1999).

Gréfica 4. Variacion porcentual del PIB del Atlantico y variacidon porcentual el PIB transporte de carga
en Barraquilla
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Fuente: DANE, cuentas departamentales

La Grafica 4 representa la variacion porcentual del PIB del transporte terrestre en
Barraquilla y la variacion porcentual del PIB en el departamento, estas dos
variables han exhibido un comportamiento altamente dinamico, aunque con
tendencia claramente decreciente. Aun asi estas han presentado crecimientos por
encima de los esperados, incluso llegando a exhibir variaciones porcentuales
maximas en el afios 2001 y 2004 con tasas de crecimiento del orden del 18,3% vy
13,1%. Ademas, el transporte de carga terrestre mostré una participacion en

promedio de 5,51%, mas que la participacion de la construccién de obras civiles,
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que ascendio al 2%, con esto, tales variables significan una participacion de 7,51%
en el PIB departamental el cual es jalonado por el puerto de Barraquilla, que

genera amplia demanda para este servicio.

Con lo anterior, se puede afirmar que los puertos son dinamizadores y creadores
de gran demanda en el transporte de carga en Cartagena y Barranquilla, los
cuales se han consolidado como lideres en el comercio colombo-americano junto
con el puerto de Buenaventura. Incluso, “Cartagena ha sido seleccionada por la
Asociacion de Navieras del Caribe como el mejor Puerto del Caribe por cuatro
afios consecutivos (2005, 2006, 2007 y 2009), compitiendo frente a puertos como
Houston, Miami, New Orleans, Kingston, Panama, Republica Dominicana y México

entre otros” (Contecar, 2012).

Gréfica 5. Inversién publica en transporte en Bolivar
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De acuerdo con la Grafica 5, el comportamiento de la inversion en Bolivar exhibe
una tendencia creciente. Particularmente, en 2010 la inversion publica en el
departamento aumenté drasticamente, alcanzando un incremento porcentual del
97,10% seguido por grandes crecimientos para los afios 2011 y 2012 (76,68% vy
14,76%), aumentando el total de compromisos departamentales, y llevandolo a
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aumentar la inversiéon publica pasando de 398 mil millones en el 2009 a 1.594 mil
millones en el 2012 de los cuales anualmente se destinaba en promedio un

16,67% para inversion publica de transporte.

Tal como se observa en la Gréfica 5, la curva de inversion en transporte en Bolivar
se incrementd considerablemente en los afios 2010 y 2011. Este cambio se
explica por la emergencia invernal que padecio el pais en los respetivos afos, lo
gue causo6 gran dafio a la infraestructura vial, por lo que el gobierno aumenté el
flujo inversion publica en transporte para subsanar los problemas de movilizacion y
reparar tal infraestructura. A pesar de esta situacion critica, el PIB transporte de
carga terrestre de la ciudad no fue mermado; el reflejo de esto se puede observar
en la curva del PIB transporte de carga terrestre, particularmente en la notoria
ausencia de fluctuaciones negativas. Por el contrario, se mantuvo estable y con

una tendencia creciente.

La relacion existente entre estas variables de inversion publica y PIB transporte es
directamente proporcional, dado que, segun la teoria econdémica, si aumenta la
inversidbn se incrementard el PIB. Esta situacibn se aprecia claramente en la
grafica mencionada, y mas aun si se tienen en cuenta las construcciones en obras
civiles, las cuales son piedra angular para el desarrollo de las actividades de

transporte de carga terrestre en Cartagena.
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Gréfica 6. Inversion publica en transporte en Atlantico
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Tanto la inversion en el departamento del Atlantico como en Bolivar presentaron
un comportamiento positivo con tendencias crecientes, tal como se puede ver en
la Grafica 6. En el afio 2010 la inversién publica en Atlantico aumenté
abruptamente, produciendo incrementos porcentuales del 109,74% seguido por
los afios 2011 y 2012 (64,7% y 17,08%,

respectivamente), ademas, el total del compromiso departamental ascendié de

grandes incrementos para
386 mil millones en el 2009 a 1.562 mil millones en el 2012 de los cuales

anualmente destina en promedio un 18,29% para inversién publica de transporte,

Como se puede ver en la mencionada Grafica 6, la tendencia creciente de la
inversiébn publica en transporte puede asociarse nuevamente a la emergencia
invernal, en la medida en que los departamentos del Atlantico y Bolivar fueron dos
de los mas afectados, tal como se mencion0 previamente, este fenomeno tuvo
mucho impacto en el PIB de transporte, ademas la relacion entre estas variables
fue directa. Al respecto, y “sin lugar a dudas, el pais en los ultimos afios ha
realizado un esfuerzo por avanzar hacia la consolidacion de una infraestructura

acorde con el crecimiento no solo economico sino social del pais, la evolucion y
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desarrollo en el tema de la infraestructura en el sector transporte” (Ministerio de
Transporte, 2011).

Grafica 7. Inflacion y PIB de transporte de carga terrestre en Cartagena
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Por otro lado, al detallar la Grafica 7 se aprecia que la curva de inflacion presenta
una tendencia decreciente a través del tiempo, esta tendencia es causada por el
riguroso control qgue ha mantenido la junta directiva del Banco de la Republica, que
establecié como meta desde 2009, mantener controladas las variaciones del IPC
al 3,0% anual, esta estrategia ha demostrado poca efectividad ya que esta meta
no se logré en los afios 2010 y 2011, mostrando una variacion de 3,2% y 4,2%.
Con estos elementos, y a pesar del desempefio observado, se puede afirmar que
Cartagena fue la tercera ciudad en presentar el mayor incremento en la variacién
del IPC, cumpliendo, de esta manera, la meta anual del Banco Central. La
variacion del PIB transporte mostré6 una tendencia variable y decreciente, por lo
gque se puede observar que estas variables tienen una relacién directamente
proporcional, pues a medida que disminuye el PIB significa que existe una
disminucién en la produccion, por consiguiente los salarios disminuyen, asi como

el poder adquisitivo de las personas, también se reduce la cantidad de dinero que
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circula en el mercado, y esto hace que se presenten menores fluctuaciones en el
IPC.

Esta dindmica de la inflacion y el dinero ha sido abordada extensamente y
aceptada hoy en dia por practicamente la totalidad de los economistas como una
teoria que se cumple en el medio y largo plazo. En el caso opuesto a lo
evidenciado en las graficas previas, en general el aumento del dinero lleva
asociado aumentos de precios en el medio plazo. Si no se produce
inmediatamente es porque la percepcién de lo que esta pasando en la economia
no es tan clara como en el ejemplo, el nUmero de bienes y de agentes es
infinitamente mayor y ademas, el publico, no solo desea mantener dinero para
realizar gasto (demanda de dinero por “motivo transacciones”) sino que también
demanda dinero como depdésito de valor (“motivo precaucion y especulacion”) lo
que determina que no haya una relacion automética entre dinero y precios en el

corto plazo (Banco de Esparia, 2008).

Gréfica 8. Inflacion y PIB de transporte de carga terrestre en Barraquilla
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Fuente: DANE, ICER, Cuentas departamentales

La variacion del IPC en Barraquilla muestra una clara tendencia decreciente. De
igual manera la curva de variacion del PIB Transporte de carga terrestre también
presenta un alto grado de variabilidad con tendencias decrecientes, mostrando

una relacion directamente proporcional entre las dos variables, ya que se
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considera que cualquier actividad de transporte de mercancias de un lugar a otro
agrega un costo adicional a la mercancia transportada lo cual eleva su pecio en el
mercado, estas constantes actividades llevan a un aumento intrinseco del IPC. En
Barranquilla las actividades de transporte registraron una de las mayores
variaciones del IPC con una fluctuaciéon de 3.9% para el afio 2012, por lo que se
considera la segunda ciudad en presentar mayor variacion el IPC llegando en
promedio al 3,0% a lo largo de la serie.

Gréfica 9. PIB transporte y ocupados en actividades de transporte, almacenamiento y comunicaciones
en Cartagena
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Gréfica 10. PIB transporte y ocupados en actividades de transporte, almacenamiento y
comunicaciones en Barraquilla
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También se presenta el andlisis involucrando a variables propias del mercado
laboral. Asi, observando de manera detallada Grafica 9, se puede apreciar que la
curva de la poblacion ocupada en Bolivar ha presentado un crecimiento constante
y sostenido De igual forma se percibe una relacién entre esta variable y el PIB
transporte, dado que esta también ha presentado un comportamiento con
tendencias crecientes lo cual permite entrever que su relacion, segun la teoria
econdémica, a medida que aumenta el PIB aumenta la poblacion ocupada. Asi
mismo la poblacién ocupada segun actividades de transporte, almacenamiento y
comunicacién ha presentado un crecimiento positivo y constante hasta llegar a
representar el 14,32% de la poblacion ocupada de Cartagena. Lo anterior
posiciona a las actividades de transporte en el cuarto lugar de actividad que mas

generan empleo en Cartagena.

En la Gréfica 10 se aprecia la curva de ocupados en Atlantico, este segmento
poblacional ha presentado un crecimiento constante y sostenido. La relacion entre
esta variable y el PIB transporte también ha presentado un comportamiento con
tendencias crecientes lo cual deja claro, en cierto modo, la relacion entre estas
variables, pues al aumentar el PIB también se incrementa el nimero de ocupados.
De igual manera, la poblacion ocupada segun actividades de transporte,
almacenamiento y comunicacion ha presentado un crecimiento positivo y
Constante hasta llegar a representar el 11,21 % de la poblacion ocupada de
Barraquilla.
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3. INVERSION EN INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

El desarrollo de la infraestructura de transporte es una de las prioridades para
Colombia, ya que entrado en vigencia el Tratado de Libre Comercio con Estados
Unidos, los flujos de carga que llegaran al pais aumentaran conforme pase el
tiempo y mejoren los flujos comerciales entre los dos paises, por esto es de gran
importancia para el pais que se desarrollen y mejoren diferentes modalidades de
transporte, con el fin de acrecentar la eficiencia de transporte, reducir costos y
mejorar los tiempos logisticos en transporte para asi mejorar la movilidad de

mercancias.

Desafortunadamente Colombia aun se encuentra rezagada, debido a que
“problemas de indole fiscal, juridicos y ambientales han venido retrasando dicha
inversién en infraestructura, la cual ha promediado cerca de un 3,2% del PIB por
afo durante la ultima década, siendo uno de los sectores mas afectados el de
transporte, donde el promedio ha sido del 1% del PIB. Entidades multilaterales,
como el BID, y el Banco Mundial, han venido recomendando que Colombia eleve
dicha inversion a cerca del 6% del PIB durante un afio” (Clavijo, Vera, Vera, &
Nelson, 2013).

En esta seccién del estudio se presenta la distribucién del estado vial y la
inversion publica en infraestructura de transporte, pues cuando se hace referencia
al transporte de carga, el mas usado y el mas desarrollado en Colombia es el
sistema de transporte de carga por carretera, por esto es de vital importancia
analizar el flujo de inversibn en mejoramiento compra y adecuacion de
infraestructura que ha presentado Bolivar y Atlantico, dado que la mayoria del flujo

de carga debe entrar y salir por los puertos de estos departamentos.

La muestra la distribucion del estado de la red primaria de carreteras en el
departamento del Atlantico, esta cuenta en total con 94,15 kildmetros de red vial
pavimentada, tal como se aprecia, el 46,03% de este total se encuentra calificada

por INVIAS como en “muy buen” estado; en buen estado abarca el 30,5%,
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representado 72,14Km de red vial calificada en buen y muy buen estado. A su vez,
los 22,01 Km restantes de la red primaria de carreteras obtuvieron una calificacion
de regular, mala y muy mala lo cual sugiere que el 23,48% de la red vial del

Atlantico se encuentra en esta situacion.

Grafica 11 muestra la distribucidon del estado de la red primaria de carreteras en el
departamento del Atlantico, esta cuenta en total con 94,15 kilbmetros de red vial
pavimentada, tal como se aprecia, el 46,03% de este total se encuentra calificada
por INVIAS como en “muy buen” estado; en buen estado abarca el 30,5%,
representado 72,14Km de red vial calificada en buen y muy buen estado. A su vez,
los 22,01 Km restantes de la red primaria de carreteras obtuvieron una calificaciéon
de regular, mala y muy mala lo cual sugiere que el 23,48% de la red vial del

Atlantico se encuentra en esta situacion.

Grafica 11. Estado de la red primaria pavimentada del Atlantico
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Gréfica 12. Estado de la red primaria pavimentada de Bolivar
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La situacion es relativamente mejor en el departamento de Bolivar (Gréfica 12). La
red primaria de carreteras en Bolivar cuenta con un total de 197,12 km, de los
cuales el 87,73% esta en “muy buenas” o “buenas” condiciones. En contraste, el
12.26% de la red primaria tiene una calificacion de regular y mala; esto representa
una extension total de 24,17 Km. Ademas de estas calificaciones, dadas por el
Instituto Nacional de Vias, cabe aclara que los departamentos de Atlantico y
Bolivar no poseen red primaria de carreteras afirmadas. Lo anterior es reconocido
expresamente en el dltimo Plan de Desarrollo del departamento (2012-2015),
cuando se afirma —en relacion con la articulacion de todos los medios de

transporte—, que

La Red Vial de carreteras presenta deficiencias generadas por el mal estado de corredores
viales acentuandose por los efectos de la ola invernal y la infraestructura no adecuada a
las expectativas de desarrollo, lo cual, con la no oportuna intervencion, ademas de generar
rezago social, se incrementarian las limitaciones que han incidido negativamente en los
niveles de competitividad, calidad de vida y desarrollo socio-econémico, minero, agricola y
ambiental de nuestro Departamento con el contexto nacional, ademés de incrementar los
costos de transportes, operacién e indices de pérdidas postcosechas, accidentalidad vial e

inseguridad entre otros (Gobernacién de Bolivar, 2012, pag. 102).

La Gréafica 13 muestra el presupuesto total y la participaciéon de la asignacién a la
inversién en transporte en el departamento de Bolivar para el afio 2013. Este
cuenta con una asignaciéon de 1.376 mil millones de pesos, de los cuales se
destinaron 297 mil millones, que equivalen al 22% del total del presupuesto
departamental. Estos recursos son destinados generalmente a actividades de
mantenimiento, conservacion y mejoramiento de la red vial, adquisicién de equipos
y terrenos, construccion y pavimentacion de puentes y carreteras del

departamento (Tabla 1).

59



Grafica 13. Ejecucion presupuestal total y de transporte en Bolivar, 2013
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En el afio 2013 el gobierno aprobd un presupuesto para el departamento de
Atlantico de 1.115 mil millones de pesos, de los cuales el 19% estuvo destinado a
actividades de mantenimiento, conservacion y mejoramiento de la red vial,
adquisicién de equipos y terrenos, construccion y pavimentacion de puentes y
carreteras y otras cuentas de transporte. Para la ejecucion de estos rubros se le

asignaron 216 mil millones de pesos, el resto del presupuesto departamental es

Fuente: DNP — Ejecucién Presupuestal, 2013

distribuido entre otras ramas de la actividad econémica (Tabla 1).

Grafica 14. Ejecucion presupuestal total y de transporte en Atlantico, 2013
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Tabla 1. Presupuesto total y del sector del transporte en Atlantico y Bolivar.

Total 447.837 386.421 810.488 1.334.950 1.562.962 1.115.492
(en millones)
i Sector del
ATLANTICO transporte 76.652 77.590 129.230 160.415  394.406  216.414
(en millones)
Participacion % ;215 5508 1594 12,02 25,23 19,40
del transporte ' ’ ' ’ ’ '
Total 459.048 398.961 786.387 1.389.463 1.594.555 1.376.913
(en millones)
) Sector del
BOLIVAR transporte 78.756 52.750 118.818 248731  239.930  297.141

(en millones)
Participacion %
del transporte

17,16 13,22 15,11 17,90 15,05 21,58

Fuente: DNP — Ejecucién Presupuestal, 2013-2008

La distribucion del presupuesto dedicado al transporte en Bolivar se presenta en la
Grafica 15. La mayor parte del presupuesto esta dedicado a realizar actividades
de mejoramiento, conservacion y mejoras a la infraestructura vial del
departamento. Esta actividad comprende el 68,3%, contando con 202 mil millones
del presupuesto total dedicado al transporte, el restante 31,67% es dedicado a
actividades de construccion pavimentacion de carreteras y puentes, también a
actividades de adquisicibn de equipos terrenos y otras actividades, para la

ejecucion de estos rubros el departamento le asigno 94 mil millones.

Grafica 15. Ejecucion Presupuestal de transporte en Bolivar, 2013
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Al detallar la Gréafica 16 es posible ver que el 85% del presupuesto de transporte
esta ocupado por las actividades concernientes a mantenimiento, conservacion y
mejoras en la red vial, este rubro ocupa la mayor parte del presupuesto en
inversion de infraestructura de transporte, llegando a ocupar 183 mil millones de
pesos, el restante 15% el cual equivale a 33 mil millones de pesos son destinados
a ejecutar los rubros restantes.

Grafica 16. Ejecucion presupuestal de transporte en Atlantico, 2013
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Fuente: DNP — Ejecucién Presupuestal,2013

Grafica 17. Variacion de lainversion en red de carreteras primarias y secundarias (2009-2013)
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En lo que respecta a las carreteras de orden primario y secundario se encontro
que la inversién en ambos departamentos se ha caracterizado por una dinamica
relativamente inestable, en la cual durante algunas vigencias se incrementa,
mientras que en otras se reduce. La informacion disponible se refiere a

variaciones porcentuales, la cual puede apreciarse en la Gréafica 17.
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4. CARACTERIZACION DE LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE DE CARGA
POR CARRETERA EN BARRANQUILLA Y CARTAGENA

Con la informacién recolectada por medio de las encuestas aplicadas a
representantes de diversas empresas dedicadas al transporte de carga, tanto en
Barranquilla como en Cartagena, se procedié a su procesamiento y analisis, lo

cual se muestra a continuacion.

La proporciéon de empresas abordada en cada ciudad fue la siguiente: el 67,2% de
las empresas estuvieron ubicadas en Barranquilla, mientras que el 32,8%

comprendieron la ciudad de Cartagena (Gréfica 18).

Grafica 18. Ciudad a la que pertenece la empresa
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada

Estas organizaciones, en su mayoria tienen menos de 10 afios operando en el
mercado, representando el 51,7%, mientras que unas pocas tuvieron origen varias
décadas atras; por ejemplo, aquellas con entre 31-40 afios de existencia fueron el

5,2%, mientras que las que poseen entre 41-50 afios, el 3,4% (Gréafica 19).
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Gréfica 19. Afios de funcionamiento de las empresas de transporte en Cartagena y Barranquilla
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Fuente: Célculos de los autores con base en la encuesta aplicada

En lo que respecta a los afios de operacion en el mercado y la ciudad, se encontro
gue en Cartagena, una notable proporcién de empresas tiene menos de 10 afios
de estar funcionando en el mercado (57,9%) lo que permite categorizarlas como
las mas jovenes frente al resto. En contraste, en Barranquilla las empresas con
menos de 10 afios, y aquellas con entre 11-20 afios participan en una proporcion
relativamente cercana —en comparacion con la situacion en Cartagena—,
respectivamente cada una se ubico con el 48,7% y el 33,3% del total para esa
ciudad. Cabe ademéas mencionar que en Barranquilla se encuentran las empresas
con mayor numero de afios de operacion: 41-50 afios, categoria a la que

pertenece el 5,1% de las firmas transportadoras (Gréafica 20).

Grafica 20. Afio de funcionamiento de las empresas segun ciudad
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada
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Las empresas transportadoras objeto de estudio generalmente disponen tanto de
vehiculos propios, como de vehiculos que subcontratan (71,1%), solamente una
pequefia proporcion dispone de vehiculos de su propiedad (17,8%), e incluso una

proporcidon mas reducida unicamente los subcontrata (Grafica 21).

Grafica 21. Naturaleza del tipo de vehiculos de los que dispone la empresa
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Fuente: Célculos de los autores con base en la encuesta aplicada

El nimero de vehiculos que mas frecuentemente disponen se ubica entre 6-10,
representando el 29,3%, seguido de aquellas que tienen mas de 50, con el 22%, y

las que poseen entre 1-5, con el 17,1% (Grafica 22).

Gréafica 22. Cantidad de vehiculos de los que dispone la empresa
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada
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A su vez, en promedio y en conjunto, las empresas dedicadas al transporte de
carga por carretera cuentan con 33,7 vehiculos (desviacion estandar: 44,28);
notese que en Cartagena la cifra media se ubica en 22,73 (desviacion estandar:
28,73), mientras que en Barranquilla fue mas alta, con 40 (desviacion estandar:
50,6) (Tabla 2).

Tabla 2. Estadisticos descriptivos de la cantidad de vehiculos de la empresa

Parametro Barranquilla Cartagena Total
Media 40,08 22,73 33,73
Mediana 12,00 12,00 12,00
Desviacion estandar 50,60 28,73 4428
Minimo 2,00 1,00 1,00
Maximo 179,00 110,00 179,00

Fuente: Célculos de los autores con base en la encuesta aplicada

Se encontré que las empresas con menor cantidad de afios de funcionando en el
mercado, tienen un menor numero de vehiculos operando para el cumplimiento de

su propdésito institucional, al compararlas con las de mayor experiencia.

En términos puntuales, los hallazgos muestran que de las empresas con menos
de 10 afios de operatividad, el 52,4% posee 6-10 vehiculos y el 19% tiene entre 1-
5. En contraste, las que tienen 41-50 afios desarrollando su negocio, en su
totalidad poseen méas de 50 automotores, incluso, la mitad de aquellas con entre

31-40 afios, cuentan con una flota de 21-50 vehiculos (Grafica 23).
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Grafica 23. Namero de vehiculos de la empresa de acuerdo al nimero de afios funcionando
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada

Se indago6 sobre la denominacién de los vehiculos que disponen las empresas

transportadoras para el desarrollo de sus actividades. En Colombia existen las

denominaciones de vehiculos que se muestra en la Tabla 3, las cuales se

determinan en funcién de la disposicidn de los ejes; aqui se presenta su esquema

y la respectiva descripcion.

Tabla 3. Denominacion de los vehiculos de carga con base en la disposicion de los ejes

Configuracién Esquema del vehiculo Descripcion
Camion rigido

c2 de.(fios ejes_.

Camidn sencillo.

c3 Camion rlgldo

de tres ejes.

C3

Tandem trasero Camion rigido
mixto de tres ejes.
cs conen
Tandem direccional 1es.
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C4

Camion rigido
de cuatro ejes.

C2s81

Tractocamion

de dos ejes con
semirremolque

de un eje.

C252

Tractocamién

de dos ejes con
semirremolque

de dos ejes.

C3s1

Tractocamion

de tres ejes, con
semirremolque

de un eje.

C3S82

Tractocamion

de tres ejes, con
semirremolque

de dos ejes.

C3S3

Tractocamion

de tres ejes, con
semirremolque

de tres ejes.

R2

Remolque.

C2R2

Camién de

dos ejes con
remolque

de dos egjes.
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Camidn
de tres ejes,

dobletroque, con
remolque

@( de tres ejes.

C3R2

Camioén
de cuatro ejes,
con remolque

@( @( de dos ejes.

C4 R2

Fuente: Ministerio de Transporte de la Republica de Colombia

Como parte de este estudio, los representantes de las empresas donde se
recolecto la informacién indicaron que solo disponen de 6 denominaciones de las
14 en total. De acuerdo a los hallazgos se aprecia que los vehiculos de carga de
menor cantidad de ejes son los que poseen la mayoria de las empresas
transportadoras, por ejemplo, los vehiculos C2 entre 1-5 unidades las posee el
71,4% del total de empresas y los C3, en cantidades de 1-5 y de 6-10 los dispone

el 44,4% de estas organizaciones, respectivamente (Grafica 24 y Grafica 25).

Por otro lado, los camiones de mayor capacidad, como los C3S2 y los C3S3 los
dispone en mayor proporcidon las transportadoras. Particularmente, el C3S2 lo
tiene el 26,3% de las empresas en cantidades de 21-50, y el 10,5% en cantidades
de 16-20; mientras que el C3S3 lo posee el 20,8% en cantidades de 21-50 y el
16,3% en una cuantia superior a 50 (Gréfica 28 y Grafica 29).

Esta particularidad se debe a las economias de escala que se generan por la
utilizacion de vehiculos que posibiliten el transporte de amplios volimenes de
carga por tierra, en el sentido de que resulta mas rentable para una transportadora
movilizar grandes cantidades de mercancia en un vehiculo grande, que menores

cantidades en un vehiculo de menor capacidad.
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Panel 1. Cantidad de vehiculos en la empresa de acuerdo a su denominacién

Gréfica 24. Vehiculos C2
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Gréfica 28. Vehiculos C3S2
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Gréfica 25. Vehiculos C3
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Gréfica 27. Vehiculos C2S3
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada
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De acuerdo a las respuestas provistas por el personal de las empresas, se
encontré que el parque automotor es relativamente reciente, en tanto que en la
mayoria de los casos no supera los 10 afios; especificamente el 37,2% del total de
empresas en Barranquilla y Cartagena dispone de vehiculos de menos de 5 afios
de antigliedad, y el 34,9% de entre 6-10 afios (Grafica 30).

Estas cifras contrastan con el hecho de que la mayoria de los camiones de carga
por carretera tienen en el pais en promedio 22 afios; mas bien se aproximan a

paises como estados Unidos y México, con 7 y 15 afios (Factor Dinero, 2012).

Gréfica 30. Edad promedio del parque automotor en afios
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada

Efectuando la distribucién de la antigliedad del parque automotor de acuerdo a la
ciudad, se tiene que las empresas barranquilleras disponen de vehiculos de
modelos mas recientes y modernos, predominando los de menos de 5 afios
(44,4%) y aquellos con entre 6-10 afios. A su vez, las firmas transportadoras de
Cartagena no quedan bien paradas frente a la otra ciudad, por cuanto que los
vehiculos se encuentran entre 6-10 afios (31,3%), 21-25 afios (25%) y menos de 5
afos (25%) (Gréfica 31).
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Grafica 31. Edad promedio del parque automotor en afios segln ciudad de la empresa
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada

Sobre el método de adquisicion de los vehiculos de transporte terrestre de carga
que utilizan las empresas para desarrollar su actividad, se encontré6 que los mas

usados fueron el leasing (53,4% en Gréfica 32) y el alquiler (37,9% en Gréfica 35).

Estos hallazgos, sobre todo lo referente al leasing, podrian reflejar las directrices
de politica econdmica dispuestas en el Conpes 3759, en el cual se reconoce la
imperiosa necesidad de modernizar el parque automotor de carga y de adoptar el
Programa de reposicion y renovacion del parque automotor de carga, en el que se
le daria prioridad a los vehiculos de 20 afios o mas, a través de condiciones
favorables en cuanto a plazos y tasas de interés a los propietarios, tanto personas
naturales como juridicas (Consejo Nacional de Politica Econdémica y Social, 2013).
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Método de adquisicion de vehiculos de transporte terrestre de carga

Grafica 32. Leasing

Gréfica 33. Crédito
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Fuente: Célculos de los autores con base en la encuesta aplicada
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Los métodos para adquirir los vehiculos no divergen significativamente entre las
ciudades bajo estudio. Aunque algunos métodos sobre los que se deben
puntualizar algunos aspectos: el leasing y el alquiler. Sobre el primero se encontré
que es mas frecuente en las organizaciones cartageneras, mientras que en
barranquilla es levemente superior el porcentaje de empresas que no lo utilizan
(Grafica 37); y sobre el segundo, en ambas ciudades son relativamente mas
frecuentes las empresas que hacen uso de éste, que aquellas que no, sin
embargo en Cartagena la proporcion es notablemente superior a la de Barranquilla
(Grafica 40).

Al efectuar la caracterizacion de los métodos de adquisicién segun los afios de
funcionamiento de la empresa, se encontraron ciertos contrastes. Por ejemplo, el
leasing es usado en las firmas independientemente de su antigiiedad (Gréfica 42),

sucediendo algo similar con el alquiler (Grafica 45).

En cambio, el outsourcing solo es usado por una proporcion infima de empresas
jovenes (el 3,3% de aquellas de menos de 10 afios) (Grafica 46), la compra directa
solo por firmas jovenes y de mediana edad (Gréfica 44), finalmente el crédito solo
por aquellas jévenes y por aquellas con la mayor experiencia en el mercado
(Gréfica 43).
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Método de adquisicion de vehiculos de transporte terrestre de carga segun ciudad

Grafica 37. Leasing

Gréfica 38. Crédito
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada
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Método de adquisicion de vehiculos de transporte terrestre de carga segun tiempo de estar
funcionando la empresa

Gréfica 42. Leasing

Gréfica 43. Crédito
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada
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Los equipos de cargue y descargue son inexistentes en la mayoria de las
empresas, dado que el 22,4% de los entrevistados proporcionaron esa respuesta.
Esto debido quizas a que las actividades de estas organizaciones no implican en
su totalidad el cargue de mercancias, sino solo el transporte, o incluso,
posiblemente no se necesite de equipo o maquinaria para llevar esto a cabo, sino

con la mano de obra humana podria bastar (Gréafica 47).

Gréfica 47. Existencia de equipos de cargue y descargue en la empresa
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada

A nivel de ciudades, se encontr6 que las que poseen equipos de cargue-
descargue, el 53,8% es de Barranquilla, mientras que el restante 46,2%, es de

Cartagena (Gréfica 48).

Grafica 48. Existencia de equipos de cargue y descargue segun ciudad de la empresa
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada
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Las organizaciones que disponen de equipos de cargue-descargue en su mayoria
tienen entre 11-20 afios operando (53,8%); aquellas de los rangos restantes,
representan una minoria (Grafica 49).

Gréafica 49. Existencia de equipos de cargue y descargue segun tiempo de funcionamiento de la
empresa
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Fuente: Célculos de los autores con base en la encuesta aplicada

En lo que respecta al nUmero de personas que laboran en estas organizaciones,
en la Grafica 50 se observa que la distribucion esta concentrada hacia la
izquierda, lo que da a entender que son relativamente pocos los empleados;

exceptuando el caso de la categoria de mas de 40 empleados.

Gréfica 50. Cantidad de empleados de la empresa
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada
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En promedio una empresa de transporte de carga terrestre de las ciudades objeto
de estudio dispone de 34 empleados. Ahora bien, al desagregar este promedio, es
posible percatarse de que las organizaciones de Cartagena poseen una némina
mayor, respecto a aquellas de Barranquilla, siendo los valores respectivamente de
39,3 y 23,4 empleados, aunque con desviaciones estdndar notoriamente dispares
(67,23 en Cartagena y 31,57 en Barranquilla) (Tabla 4).

Tabla 4. Estadisticos descriptivos de la cantidad de vehiculos de la empresa

Parametro Cartagena Barranquilla Total
Media 39,30 23,42 33,91
Mediana 11,00 12,00 12,00
Desviacién estandar 67,23 31,57 57,81
Minimo 1,00 2,00 1,00
Maximo 300,00 138,00 300,00

Fuente: Célculos de los autores con base en la encuesta aplicada

En Cartagena predominan, por mayoria, las empresas con entre 11-20
trabajadores, representando el 47,4% del total, en cambio, en Barranquilla no se
destaca un rango de cantidad de empleados, solo se puede afirmar que

predominan aquellos por debajo de 20 trabajadores (Gréfica 51).

Grafica 51. Cantidad de empleados de la empresa segun ciudad
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada
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La relacion entre cantidad de empleados y los afios de funcionamiento de las
empresas no muestra algan patron caracteristicos, solamente se videncia que las
empresas con menor antigiedad muestran mayor variedad en cuando a la
cantidad de empleados, al compararlas con las que cuentan con mas tiempo

establecidas en el mercado (Grafica 52).

Grafica 52. Cantidad de empleados de la empresa segun tiempo de estar funcionando
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada

Por otro lado y desde la perspectiva de lo educativo, cabe mencionar que en el
pais se evidencian algunos indicios sobre la existencia de ciertos pasos dados en
el sentido del trabajo coordinado y con visién estratégica, a nivel institucional e
incorporando la participacion de los actores privados, para la definicion de politicas
y planes nacionales, especificamente en la relaciébn educacion-trabajo. Por
ejemplo, en la Politica de Competitividad y de Logistica se reconocen
expresamente los lineamientos relacionados con la formacion para el trabajo, la
calidad y pertinencia de la educacion, y consecuentemente, la adopcién de buenas
practicas empresariales, que son materia de preocupacion y accion (Guidobono,
2009).

Ahora bien, en este ambito se encontré que la mayoria del personal encargado de
las actividades de transporte en las empresas abordadas, presenta formacion

secundaria (62,5%), los demas niveles educativos representaron una evidente
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minoria (Grafica 53). Incluso, a nivel de ciudad, estos hallazgos no difieren mucho
entre si (Grafica 54).

Grafica 53. Nivel de estudios de la mayoria del personal de transporte
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada

Gréfica 54. Nivel de estudios de la mayoria del personal de transporte segun ciudad de la empresa

4 )
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada

Para el caso del personal que labora en el area administrativa de estas
compafias, se encontr6 que los niveles educativos mas frecuentes fueron:
profesional, para el 52,6% del total de las firmas, y el técnico-profesional, para el
40,4% (Graéfica 55).
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Al desagregar los niveles educativos de este segmento laboral se pudo observar
que, a grandes rasgos, tanto Barranquilla como Cartagena exhiben un patrén
similar, aunque difiriendo levemente en cuanto a la proporcion de técnicos
(Cartagena con 11,1% y Barranquilla con 2,6%) (Gréfica 56).

Gréfica 55. Nivel de estudios de la mayoria del personal administrativo
( )

Profesional

Técnico y profesional

Técnico

Secundaria 1.8%
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Fuente: Célculos de los autores con base en la encuesta aplicada

Grafica 56. Nivel de estudios de la mayoria del personal de administrativo segun ciudad de la empresa
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada
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Las empresas en general asignan 1 empleado para operar cada camion (82,8%),
en menor proporcion otras asignan 2 (15,5%) y 3 (1,7%) (Gréfica 57).

Grafica 57. Cantidad de empleados por cada camion de la empresa
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada

Respecto al cobro de multas y a la razén del cobro, en general se encontrd que las
firmas generalmente no las cobran (63,2%), aunque otras lo hacen de acuerdo al
tipo de carga (10,5%) y si se transita por zonas peligrosas, por riesgo de extorsion

o por problemas de orden publico (10,5%) (Gréfica 58).

Grafica 58. Tipo de multas o primas que cobrala empresa
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada
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El uso de la tecnologia como parte de la operacibn de las empresas
transportadoras es un elemento de primer orden en el marco de la competitividad.
Recientemente y en el segmento digital y el auge de las telecomunicaciones ha
permeado e influido a todos los sectores de la economia mundial; los avances en
tecnologia y en los sistemas de geo-localizaciéon irrumpen cada vez con mas
fuerza en el sector de logistica y transporte de carga, como plataformas que
facilitan la planeacion de rutas para brindar un Optimo servicio (Servinformacion,
2009).

La existencia de los denominados ITS (Intelligent Transportation Systems)
permitia la utilizacion de soluciones tecnoldgicas para resolver los problemas de
gestion y control de transporte de carga, enfocados en cinco segmentos
fundamentales: 1) Sistemas Avanzados de Gestion del Trafico (ATMS); 2)
Sistemas Avanzados de Informacién para Viajeros (ATIS); 3) Operaciones de
Vehiculos Comerciales (CVO); 4) Sistemas Avanzados de Control y Seguridad de
Vehiculos (AVCSS); y 5) Sistemas Avanzados de Transporte Publico (APTS)
(CINTEL, 2010).

Para el presente estudio se interrog6 a los representantes de las empresas sobre
el uso de algunas aplicaciones tecnoldgicas en su actividad, evidenciandose un
uso moderado de los avances actuales en este sentido, limitandose al uso
frecuente de GPS (86,2% en Gréafica 60) y seguimiento telefénico (51,7% en
Grafica 64).

Otras firmas se limitan solamente al uso de mapas (5,2% en Grafica 59), puestos
de control (50% en Grafica 61), escoltas (25,9% en Grafica 62) y RFID (5,2% en
Grafica 63).
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Tecnologias para la guia de rutas utilizadas por la empresa

Gréfica 59. Mapas
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Gréfica 61. Puesto de control
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Gréfica 60. GPS
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Gréfica 62. Escoltas
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Grafica 64. Seguimiento telefénico
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Fuente: Céalculos de los autores con base en la encuesta aplicada
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5. CARACTERIZACION DE LA CARGA TRANSPORTADA EN BARRANQUILLA
Y CARTAGENA

Con respecto a la manera en que las empresas movilizan la carga, se presentan a

continuacion los principales hechos del sector.

Se observo que las compafias consideradas en el estudio, en su mayor parte se
especializan en el transporte por carretera, estas participan en un 87,9%; otras
operan mediante un servicio de transporte multimodal, en un 89,5% (Grafica 65).

Gréfica 65. Tipo de transporte ofrecido

10.5%

= Carretera Multimodal

. J

Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada

A nivel de ciudad, la distribucion de los tipos de transporte no presenta notable

diferencia, manteniendo proporciones muy similares (Grafica 66).

De igual forma, solo las empresas relativamente mas jovenes son las que ofrecen
un servicio de transporte de carga multimodal, tal como se aprecia en la Tabla 5.
Especialmente, se encontrd esto para el 17,6% de aquellas entre 11-20 afios de
estar operando, y el 16,7% de aquellas con entre 21-30 afos.
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Grafica 66. Tipo de transporte ofrecido segun ciudad
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada

Tabla 5. Tipo de transporte ofrecido segun afios de funcionamiento de la empresa

Tipo de Frecuencia absoluta Frecuencia relativa (%)
transporte | <10 |11-20|21-30 | 31-40 | 41-50 | Total | <10 |11-20 |21-30 | 31-40 | 41-50 | Total

Carretera | 27 | 14 5 3 2 51 | 931|824 | 833 (100,0(100,0| 89,5

Multimodal | 2 3 1 0 0 6 69 | 176 16,7 | 00 | 0,0 | 10,5

Total 29 | 17 6 3 2 57 |100,0|100,0{100,0|100,0| 100,0| 100,0

Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada

En lo concerniente a los destinos mas frecuentes a los cuales se transporta la
carga, se pudo determinar que el interior el pais fue el que mayor participacion
presentd; se encontré que el 63,6% de las transportadoras dirigen sus servicios a
esa region. Por otro lado, el 23,6% de estas empresas opera Unicamente para
ciudades de la Costa Caribe; mientras que el 12,7% de estas organizaciones
atiende tanto a las ciudades de la Costa Caribe como a las del interior del pais
(Gréfica 67).

Al efectuar la distribucion por ciudad, se encontré que tanto en Barranquilla como
en Cartagena las empresas transportan carga principalmente para el interior del
pais; la diferencia basica estd en que es mayor la proporcién en Barranquilla
(66,7%), que en Cartagena (56,3%) (Grafica 68).
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Grafica 67. Principales destinos de la mercancia que transporta la empresa
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada

Grafica 68. Principales destinos de la mercancia que transporta la empresa segun ciudad
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada

En cuanto al tiempo de operacion de las firmas, y sus destinos mas importantes,
en la Tabla 6 se aprecia que la mayoria de empresas, independiente de su
antigledad operando en el mercado, tienen como destino de mercancias a las
ciudades localizadas en el interior del pais, sobre todo un 70,4% de las que

poseen menos de 10 afos, y el 66,7% de las de entre 31-40 afos.
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Tabla 6. Principales destinos de la mercancia segun afios de funcionamiento de la empresa

Tipo de Frecuencia absoluta Frecuencia relativa (%)

transporte | <10 |11-20 |21-30 | 31-40 | 41-50 | Total | <10 |11-20|21-30 | 31-40 | 41-50 | Total
g:rs.;i 5 | 5 | 2| 1| 0|13 [185]|294[333|333| 00 |236

'“te;f:i;de' 19010 | 3 | 2 | 1|3 |74 588500667500 636
Costa

Caribee |5 | o 10 L L7 111 118 | 167 | 00 | 500 | 127
interior del

pais

Total 27 | 17 6 3 2 55 | 100,0(100,0|100,0 | 100,0 | 100,0|100,0

Fuente: Célculos de los autores con base en la encuesta aplicada

El transporte de materias primas Unicamente, asi como la movilizacion de materias
primas junto con otros productos, son los tipos de mercancias que mayor
movilizacion tienen en este mercado, alcanzando respectivamente el 27,6% cada
categoria. En menor proporcién aparece el transporte de alimentos (13,8%),
quimicos (8,6%) y mudanzas (6,9%) (Gréfica 69).

Grafica 69. Tipo de mercancia que transporta la empresa
4 )
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Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada

En funcidn de la ciudad de ubicacion de la empresa, la Tabla 7 contiene el tipo de
mercancia que moviliza la organizacion. En Cartagena se encontré que la mayoria

de las firmas movilizan materias primas (31,6%), materias primas y otros
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productos (26,3%) y alimentos (15,8%). Por su parte, en Barranquilla se
destacaron las empresas que de igual forma movilizan materias primas y otros
productos (28,2%), solo materias primas (25,6%) y alimentos (12,8%), aunque
comparten participaciones relativamente importantes aquellas que hacen

mudanzas (10,3%) y las que transportan quimicos (10,3%).

Tabla 7. Tipo de mercancia que transporta la empresa segun ciudad de localizacion

Tipo de Frecuencia absoluta Frecuencia relativa (%)
mercancia BarraaanIII Cartagena Total Barraanqwll Cartagena Total
Alimentos 5 3 8 12,8 15,8 13,8
Contenedores 0 1 1 0,0 53 1,7
Hidrocarburos 1 1 2 2,6 53 3,4

Maquinaria 1 1 2 2,6 5 3,4
Materias primas 10 6 16 25,6 31,6 27,6
o ELEUES TR 11 5 16 28,2 26,3 27,6

y otros
Mudanzas 4 0 4 10,3 0,0 6,9
Paquetes 0 2,6 0,0 1,7
Productos 1 0 1 26 00 17
terminados
Quimicos 4 1 5 10,3 53 8,6

Variados 1 1 2 2,6 53 3,4

Total 39 19 58 100,0 100,0 100,0

Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada

En la Tabla 8 se observa un hecho particular, relacionado con la especializacion
en los productos que se transportan y el tiempo de operacion de las empresas del
sector. Particularmente resulta evidente que cuando una empresa es
relativamente joven, transporta mayor variedad de mercancias, en especial
materias primas, y materias primas y otros (las que poseen menos de 10 afios y
las de 11-20 afos). En contraste, las de mayor permanencia en el sector, es decir,

las de 41-50 afios se especializan en el transporte de quimicos.
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Tabla 8. Tipo de mercancia que se transporta segun afios de funcionamiento de la empresa

Tipo de Frecuencia absoluta Frecuencia relativa (%)
transporte | <10 |11-20 | 21-30 | 31-40 | 41-50 | Total | <10 |11-20 |21-30 | 31-40 | 41-50 | Total
Alimentos | 2 | 5 | 1 | o | o | 8 |67 204|167 00 | 00 | 138
Contene- | | o | o | o [ o | 1 |33]|00]00]/00]/00]17
dores

Hidrocar- | o | o | o | o | o | 2 | 6700|0000/ 00] 34
buros

Maquinaria| 1 | 0 | 1 | 0 | o | 2 [33]00[167] 00/ 00 34
Materias | » | 5 | 4 | 4 | o | 16 | 400 118|167 |333| 00 | 276
primas

Materias

primasy | 10 | 6 | 0 | 0o | 0o | 16 |333|353| 00 | 00 | 00 | 27,6
otros

Mudanzas | 2 | 1 | 1 | 0o | o | 4 |67 59 16700/ 00/ 69
Paquetes | 0 | 1 | 0 | 0 | o | 1 [00/|59 |00/ 00]00] 17
Productos | o | | o | o | o | 1 | 00|59 00 00]/00]17
terminados

Quimicos | 0 1 [ 1] 21 5 [00]59]167]333[1000| 86
Variados | 0 | 0 | 1 | 1 | o | 2 |00/ 00/[167333] 00| 34
Total 30 | 17 | 6 | 3 | 2 | 58 [100,0/100,0/100,0/1000/1000/100,0

Fuente: Calculos de los autores con base en la encuesta aplicada
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6. CONCLUSIONES

Con la presentacion y el analisis de los resultados del estudio se pudo concluir que
se cumplio el objetivo de llevar a cabo una caracterizacion del sistema de
transporte de carga por carretera en Barranquilla y Cartagena. A su vez estos
resultados serviran para posibilitar la mejora en los procesos logisticos,
comerciales, asi como la implementacidén de politicas nacionales y/o locales que

respondan a las necesidades y al grado de desarrollo del sector en la region.

En términos especificos, se pudo establecer que el sistema de transporte de carga
por carretera en Barranquilla y Cartagena debi6 atravesar un proceso complejo,
caracterizado en sus inicios por la escasez, e incluso la ausencia, de una
infraestructura adecuada de carretera y la nula institucionalidad, situacion que
pudo tener origen en la llegada tardia, a mediados de la primera mitad del siglo
XX, de los primeros vehiculos destinados al transporte de carga por carretera. En
la actualidad este sistema de transporte es de vasta importancia para la economia

nacional y local, en cuanto a volumen y costo de carga movilizada.

Por otro lado, se concluyd que existe relacién entre la actividad del transporte en
el PIB de Cartagena y Barranquilla, asi como con la inversion, el nivel de empleo y
de precios. Este vinculo se origina, en especial, por la dinAmica portuaria que se
gesta en estas ciudades, lo cual hace que se aglomeren empresas
transportadoras cerca a los puertos, desde donde movilizan las mercancias hacia
los destinos establecidos, esto trae como consecuencia directa la constante
inversiéon en el sector, el surgimiento de economias de escala y el crecimiento de
la actividad econdémica. Ademas si se tienen en cuenta los flujos de inversion de
los ultimos afios en el sector, se puede afirmar que estos dos departamentos

gozan de un flujo de inversibn mucho mayor respecto al resto de pais.

En el campo de la inversidbn en infraestructura de transporte se determindé a

manera de conclusion que Colombia aun se encuentra rezagada, debido a que
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problemas de indole fiscal, juridicos y ambientales han venido retrasando la
inversion en infraestructura. De igual forma, la red vial existente en la actualidad

en Cartagena y Barranquilla, en general, fue calificada como de mediana calidad.

Respecto a las empresas transportadoras de carga por carretera en las dos
ciudades bajo estudio, se concluy6 que la mayoria esta localizada en Barraquilla,
poseen menos de 10 afios operando en el mercado, ubicandose en Cartagena
una notable proporcién de empresas jovenes. A su vez, el tipo de vehiculos se
reparte entre propios y subcontratados, de los cuales las empresas cuentan con
entre 6-10 en mayor medida, sobre todo vehiculos de carga con reducido nimero
de ejes (tipos C2 y C3); estos vehiculos se destacaron por tener menos de 10
afios de edad. En lo que concierne a los empleados, se establecido que en las
transportadoras predominan entre 11-20 trabajadores; para el caso de los
transportadores, predomina el nivel secundario de educacién, mientras que para

los administrativos, el nivel profesional.

Sobre la carga transportada se concluyé que en general se lleva a cabo por
carretera (y no tan frecuentemente de forma multimodal), despachandose en
especial, al interior del pais, siendo las materias primas el tipo de mercancia mas

frecuentemente movilizada.

Por dltimo, se debe mencionar que este trabajo representd un aporte exploratorio
y descriptivo de la situacion en el sector de transporte de carga por carretera en
dos ciudades de la costa Caribe colombiana, por tanto servira de referencia para
la realizacién de estudios complementarios y alternativos, que aborden con mayor
profundidad algunos aspectos escasamente aqui analizados, tales como la
estructura de la demanda de las empresas de transporte de carga terrestre, la
configuracion de la oferta, los determinantes del crecimiento en el sector, asi como
la estructura organizacional, o la propuesta para la confirmacion de un eventual

cluster.
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7. RECOMENDACIONES

Los resultados y las anteriores conclusiones permitieron formular un conjunto de
recomendaciones, que se deben tener en cuenta por los actores involucrados en
el &mbito el transporte de carga, sobre todo, en aquellos encargados de propiciar
la infraestructura necesaria que permita la operacién econémica bajo condiciones

de competitividad. En este orden de ideas, se plantea lo siguiente:

Los gobiernos, tanto locales, como departamentales y nacionales, deben asumir
como una politica seria y permanente la construccién y mantenimiento adecuados
de una red de carreteras, de tal manera que los proyectos de infraestructura vial
trasciendan los periodos de gobierno y puedan tener continuidad de acuerdo a las

necesidades, tanto programadas, como proyectadas.

Ahora bien, en caso de que el sector publico lo considere adecuado, se insta a
que el sector privado se haga participe, por medio de las concesiones viales, para
el desarrollo de la infraestructura carreteable en Bolivar y en Atlantico.

También se recomienda priorizar los proyectos de carreteras arteriales y
transversales con altas especificaciones, ademéas de que deben recuperarse las

vias de caracter secundario y terciario.

De igual manera, y en conjuncién con lo anterior, se debe procurar una
concertacion nacional, regional y local, y que ademas, convoque a las
comunidades en las zonas de influencia y al sector privado, para que asi sea
posible definir los proyectos a ejecutar, acorde a las necesidades de los grupos de

interés.

En ciudades como Cartagena y Barranquilla, tal como se evidencido en este
estudio, confluyen diversos modos de transporte de carga (terrestre, aéreo,

maritimo), en vista de esta realidad, la estructura vial debe concebirse con una
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visibn a mediano y largo plazo de esta red multimodal, que propenda por el

desarrollo, la competitividad y la sostenibilidad en el tiempo.

Con el fin de evitar la disminucién en inversion en infraestructura vial (tanto para
construir nuevos tramos, como para mantener los existentes) es necesario fijar
dentro de las politicas un monto minimo de inversion del presupuesto nacional,
departamental o local, de tal forma que pueda lograrse un promedio adecuado a

las necesidades.

En linea con la recomendacion anterior, las politicas publicas en infraestructura
vial terrestre deben contar con metas de desarrollo fisicas y de inversién que sean
claramente cuantificables y medibles. Esto con el fin de poder realizar un
seguimiento y control, en cuanto a la asignacién presupuestal, a la ejecucion, y al

control de costos.
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8. ANEXOS

8.1 ENCUESTA

ENCUESTA SOBRE CARACTERIZACION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE DE CARGA POR CARRETERA
EN BARRANQUILLA Y CARTAGENA

Buenos dias, estamos haciendo una investigacion para caracterizar el transporte terrestre en Cartagena y barranquilla con el fin
de obtener informacion precisa de este servicio y asi facilitar la aplicacion de politicas econémicas eficientes a nivel distrital.
Esta encesta tendra una duracién aproximada de 20 minutos.

Fecha-—-/-—/- Entre 21-25 afios mas de 25 afios
FORMATO DE ENCUESTA PILOTO BARRANQUILLA y éDe qué manera la empresa cobra por el servicio de
CARTAGENA. transporte?

Codigo: 01___02___03___ Rutas____ Tipode Carga

Nombre de la empresa: Peso de Carga ik de Carga

Distancia Tipo de Carretera

Nombre del encuestado: Otro Cuil

¢Qué tipo de carga es la que mas se mueve en su

empresa?
cargo,

Cargas Generales

Tiempo de Constitucion de la empresa

Menos de 10 afios. Entre 11-20 afos. Cargas
Entre 21-30 afios Entre 31-40 afios Cargasde Regimen Especial

= 7 =
Entre41-50afios_____ mésde 50 afios De los costos de trasporte diga cual es el %

correspondiente del costo de realizar un

¢Con que tipo de vehiculos cuenta la empresa? desplazamiento de carga. De la ciudad origen a

Bogota
Camién sencillo doble troque.

Combustible seguros
Camion de 4 ejes mini mula

costo de
Mula tracto mula mantenimiento parqueadero
Otro cual? salario impuestos
éCual es la edad promedio del parque automotor? Taller repuestos
Menos de 5 afios Entre 6-10 afios Llantas documentos
Entre 11-15 afios Entre 16-20 afios, Aceite peajes
Entre 21-25 afios mas de 25 aiios
¢Cual es el nimero de vehiculos con que cuenta la Cuél es el ni o total de empleados que tiene la
empresa? empresa?,
Menos de 5 afios, Entre 6-10 aiios ¢Cual es el nimero de empleados por cami6n?
Entre 11-15 afios Entre 16-20 afios 1 2 mas de 2
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¢Cuenta su empresa con equipos de cargue y
descargue?
Si. No cuales

¢Cuil es el promedio de utilizacion de los vehiculos de
carga?

Afios ¢porque?

éCual es el Mayor destino de carga al salir y entrara la
empresa?
Cali,

Bogota Medellin

Otros ¢Cual?

¢Con que regularidad la empresa revisa los
documentos como?

¢Qué tipo de multas o primas cobra la empresa?
Por Distancia Por Zonas Peligrosas

Por Tipo de Carga Otra ¢Cual?

¢Qué tipo de mercancia es la que mas mueve la
empresa?,

éCual es el produce la y como hace para
moverla?

¢Con que estudios cuenta la mayoria del personal de
transporte?

Ni Primaria
Secundaria Bachiller.
Técnico Profesional

¢Al contratar a un conductor que hace la empresa?
Una prueba de conducciéon___ Una capacitacion
Una entrevista Otra ¢Cual?

éCon que estudios cuenta la mayoria del personal
administrativo?

Ninguna Primaria Secundaria

Bachiller técnico profesional

&Tiene criterios de asignacion de tipo de vehiculos a
rutas segun el relieve y el estado de las carreteras?
Si

No dporque?

¢Existe alguna restriccion al
transportar?
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¢Conoce los decretos de chatarrizacion de los
vehiculos?

dCuales son los principales problemas del servicio de
transporte de carga en la ciudad?

¢Cuales son las principales tecnologias para la guia de
rutas utilizadas por su empresa?

¢Pertenece a alguna agremiacion?

Si No Cual?

Conque método su empresa adquiere los vehiculos de
transporte de carga:

crédito,
alquiler,

Leasing
compra directa

Cual es problema mas frecuente que enfrenta su
empresa al hacer una operacion de transporte




8.2 PRESUPUESTO

CRITERIOS $
PAPELERIA 190.000
TRANSPORTE 300.000
INTERNET 140.000
LIBROS 50.000
ALIMENTACION 400.000
GASTOS PERSONALES 120.000
OTROS GASTOS 100.000
TOTAL 1.300.000
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8.3 CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES

Actividad

Diciembre

Enero

Febrero

Marzo

Abril

Mayo

Junio

Julio

Entrega de
anteproyecto

Recibo de
concepto de
anteproyecto

Finalizacion
capitulo 1y 2

Finalizacion
capitulo 3y 4

Conclusiones

Entrega
trabajo de
grado

Recibo de
concepto de
trabajo de
grado

Entrega de
pazy salvo
académico

Sustentacion

Ceremonia de
grado
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