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GLOSARIO

BABOR: es el lado derecho del buque estando en la misma posicion de timonel.

CALADO: es la distancia entre la borda del buque y el angulo inferior de

flotacion del buque.

CONCESION PORTUARIA: la concesion portuaria es un contrato
administrativo en virtud del cual la Nacién, por intermedio de la Superintendencia
General de Puertos, permite que una sociedad portuaria ocupe y utilice en forma
temporal y exclusiva las playas, terrenos de bajamar y zonas accesorias a
aguéllas o éstos, para la construccion y operacion de un puerto a cambio de una
contraprestaciéon econdmica a favor de la Nacion, y de los municipios o distritos

donde operen los puertos

CONSOLIDACION DE CARGA: consolidacion de carga implica basicamente
reunir en una unidad de transporte cargas de diferentes proveedores que van hacia
un destino comun o que siguen una misma ruta. La consolidacion es un modelo que
reduce costos de transporte, agiliza entregas, posibilita el mejor uso de las flotas de
transporte y permite brindar un mejor servicio a los fabricantes, puntos de venta y
consumidores. Ademas, la posibilidad de hacer economias de escala, aumentar las

frecuencias hacia un destino y brindar un mejor servicio al usuario.

DARSENAS: que constituyen la superficie de aguas abrigadas aptas para la
permanencia y operacion de los barcos (de marea o de flotacion, segun estén o no

sometidas a la accion de las mareas).

ESLORA: es el largo del buque.
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ESTRIBOR: es el lado izquierdo del buque estando en la misma posicién de timonel.

LESS THAN CONTAINER LOAD (LCL): carga de varios duefios.

MANGA: es el ancho del buque

OPERADOR LOGISTICO: son Empresas encargadas del servicio de
transporte, almacenaje, cargue y descargue, manipulaciones, empaque Yy
embalaje, distribucion y actividades complementarias de la produccion y adn

pueden intervenir en otros eslabones de la cadena de suministros

OPERADOR PORTUARIO: es la empresa que presta servicios en los
puertos, directamente relacionados con la entidad portuaria, tales como cargue y
descargue, almacenamiento, practicaje, remolque, estiba y desestiba, manejo
terrestre o0 porteo de la carga, dragado, clasificacién, reconocimiento y useria.
Empresa encargada de proveer los servicios que requiere la carga en el puerto,

relacionados con el cargue, descargue, traslado y manejo de las mercancias.

PIER TO HOUSE (PH): muelle a fabrica, pueden ir en las modalidades.

PIER TO PIER (PP): puerto a puerto.

PUERTO: es el conjunto de elementos fisicos que incluyen obras canales de acceso,
instalaciones de servicios, que permiten aprovechar un area frente a la costa o ribera de un
rio en condiciones favorables para realizar operaciones de cargue y descargue de toda
clase de naves, intercambio de mercancia entre tréfico terrestre, maritimo y/o fluvial. Dentro

del puerto quedan los terminales portuarios, muelles y embarcaderos.

16



SOCIEDAD DE INTERMEDIACION ADUANERA (SIA): actlia como asesor y
representante del exportador antes las autoridades aduaneras, durante las
gestiones relacionadas con los tramites de comercio exterior. Ademas la SIA
también actida como representante ante el Puerto, el transportador, el
administrador de los contenedores, la policia antinarcéticos, el operador portuario
y el propio naviero. En Colombia, entre las SIA se encuentran Agecoldex. S.A.,
Aduana S.A., Aduanimex S.A.

SOCIEDAD PORTUARIA: son sociedades andnimas, constituidas con capital
privado, publico, o mixto, cuyo objeto social sera la inversion en construccion y
mantenimiento de puertos, y su administracion. Las sociedades portuarias podran
también prestar servicios de cargue y descargue, de almacenamiento en puertos,

y otros servicios directamente relacionados con la actividad portuaria.

TEUS: medida de capacidad de transporte y almacenamiento de unidades e

carga unitarizadas en contenedores y se estandariza a un contenedor de 20 pies

USUARIOS DEL PUERTO: son los armadores, los duefios de la carga, los
operadores portuarios y, en general, toda persona que utiliza las instalaciones o

recibe servicios en el puerto.

ZONA FRANCA (ZF): Son espacios geograficos que hacen parte de un pais,
pero poseen una legislacion aduanera especial que permite el ingreso de
mercancias sin el pago de tributos aduaneros. Ademas poseen otros beneficios
tales tributarios, cambiarios, entre otros.
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Introduccidn

La globalizacion se considera un fenémeno multidimensional no democratico y en
el cual estan inmersas las sociedades quiérase o no, frente a él nadie puede
excluirse o desafectarse. Para las empresas, la Unica forma de hacerle frente es a
través de la competitividad como mecanismo de penetrar mercados, crecer y
mantenerse en un ambiente fuertemente competido, cambiante e inestable. Para
esto cualquier pais, gobierno u organizacion, debe desarrollar una serie de
procesos a través de politicas estructurales, que van desde el fortalecimiento del
capital humano y social, innovacién tecnolégica y productiva, capacitacion e

infraestructura, entre muchas mas que deben reflexionarse.

La regién centro de occidente del pais ha recostado su proceso de distribucion
fisica internacional a través del puerto de Buenaventura en sus procesos de
comercio exterior, esto es, la importacion de materias primas, equipos e iInsumos y
la exportacion también de materias primas, productos en proceso y productos
terminados. En los dos Ultimos afios han sucedido una serie de graves
acontecimientos en estos procesos que llamaron la atencion a los diferentes
actores involucrados, dejando al descubierto una serie de deficiencias del terminal
maritimo, profundizando la crisis de infraestructura que tiene el palis,
exponiéndose en un estado vulnerable a la regidn beneficiaria de él. Las empresas
son las mas afectadas con estos problemas al ir en contra del 6ptimo logistico, el
cual se explica como extienden su campo de accién desde las bodegas de
producto terminado, a través de los canales de distribucion y hasta el cliente.
Comprenden ademas los procesos internos que implican movimiento de
materiales: compra de materias primas, recepcion, transporte a fabrica, procesos

de transformacion, empaque y almacenamiento de productos terminados.
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Para el analisis de una economia nacional, para una region, un sector
productivo dentro de ella y la empresa misma, la demanda extrarregional es el
motor de crecimiento (Huerta, 2003), muchas veces dependiendo de la
importacion de productos que hacen parte de la dinamica misma del ejercicio del
comercio internacional para dicho crecimiento. Existen entonces unos factores que

dependen de la empresa y otros que deben ser proveidos por el Estado.

Dentro del desarrollo del trabajo, se hace necesario identificar las fallos
coyunturales y estructurales del puerto de Buenaventura y cémo impactan el
desempeiio comercial de las empresas de la ciudad de Manizales, obviamente
deteriorando su comportamiento competitivo, Identifica las acciones emprendidas
por las diferentes instituciones comprometidas en los procesos del comercio
exterior y propiciando ademas, la formulacion tedrica y la obtencion de resultados
de la situacion empresarial para entregar herramientas diagnésticas y propositivas
a los entes gubernamentales, los gremios y la academia misma al dejar abierto el

camino para nuevos frentes de trabajo investigativo en este tema.

En este trabajo se desarrolla en su primera parte un analisis referencial de la
estructura empresarial de Manizales y Caldas, donde se destaca su vocacion
productiva y su participacién dentro del PIB nacional. La segunda parte describe el
transporte maritimo en Colombia, su importancia y limitaciones frente los retos del

comercio internacional.

También se hace una descripcion completa del puerto de Buenaventura. Un
puerto con todas las posibilidades de ser uno de las mas grandes e importantes
del Pacifico de América Latina. Alli se caracterizan sus fortalezas y dificultades
que generan una idea del impacto de su problematica.
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Luego, el documento presenta una analisis de la situacion competitiva de
Colombia en relacibn con el comercio exterior, su logistica y ubicacion
empresarial, que facilita el entendimiento de los desafios que enfrenta el pais y en

si las regiones, para lograr una mejor colocacién en el contexto mundial.

En el proceso final del trabajo se muestran los resultados obtenidos en el
estudio en donde se clasifican las empresas en dos grupos (grandes y pequefias)
para poder desarrollar el andlisis eficientemente al conocer que el desempefio de
unas y otras es diferente en volumen, frecuencia y acceso a mercados, entre otras
variables consideradas. Estos resultados evidencian una situacion preocupante
que sirve de base para desarrollar propuestas empresariales, gremiales y
gubernamentales que deben buscar mejorar el ambiente competitivo de las
organizaciones locales y regionales y faciliten su insercion a los mercados

internacionales.
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Formulacion del problema (preguntas de investigacion)

Pregunta de investigacion

¢, Cudles son los efectos que generan los problemas estructurales y coyunturales
del puerto de Buenaventura a la competitividad de las empresas de la ciudad de

Manizales?

Sistematizacion de la pregunta de investigacion

¢, Cuales son los estratégicos disefiados por las empresas Manizalefias ante las

dificultades del puerto de Buenaventura?

¢,COlmo se pueden reconocer y caracterizar los problemas estructurales y
coyunturales del puerto de Buenaventura y su relacion sobre el desempefio de las

empresas de la ciudad de Manizales?

¢ Es posible consolidar alternativas de solucién para las empresas de la region

Caldas a la problematica planteada?

21



Justificacion

Este proyecto se justifica en el compromiso de coadyuvar en el diagnéstico y
evaluacion de las problematica que se presenta en el comercio exterior de Caldas,
ocasionado por los problemas estructurales y coyunturales del puerto de
Buenaventura. La novedad del estudio se sustenta en la ausencia de documentos
y estudios que soporten dicha situacion y generen una dinamica en la elaboracion
de publicaciones complementarias que identifiquen herramientas en la busqueda

de acciones que mejoren la competitividad regional.

El interés y la utilidad del trabajo se sustenta en la necesidad de las empresas
de la region Caldas de conocer de primera mano de informaciéon diagndstica que
arroja la investigacion, teniendo en cuenta que son éstas las que sufren las
consecuencias de la probleméatica planteada, los operadores logisticos y las
Sociedades de Intermediacion Aduanera (SIA), los entes gubernamentales que
demandan este tipo de informacion para el disefio de politicas sectoriales y
complementar sus programas de desarrollo con los esfuerzos propuestos desde la
comision nacional de competitividad y sus comisiones regionales como la que ya
se encuentra estructurada en el departamento de Caldas, los gremios regionales y
nacionales comprometidos en el apoyo a sus empresas asociadas y su interés de
converger sus interés con los planes de desarrollo regionales y nacionales. La
academia se beneficia al encontrar estudios que apoyan sus procesos formativos
y de generacion de conocimiento y su indefectible apoyo en la solucion de las
dificultades planteadas. También se fortalece las lineas de investigacion sobre
competitividad empresarial, logistica empresarial y comercio internacional
presentes en el grupo de trabajo académico de la Facultad de Administracion de la

Universidad Nacional de Colombia Sede Manizales.
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Objetivos

Objetivo general

Identificar los efectos que generan los problemas estructurales y coyunturales del
puerto de Buenaventura, a la competitividad de las empresas de la ciudad de

Manizales usuarias de ese terminal maritimo.

Obijetivos especificos

- Conocer los resultados de los planteamientos estratégicos disefiados por las

empresas manizalefias ante las dificultades del puerto de Buenaventura.

- Reconocer y caracterizar los problemas estructurales y coyunturales del
puerto de Buenaventura y su relacion sobre el desempefio de las empresas de la

ciudad de Manizales.

- Consolidar alternativas de solucion para las empresas de la regiéon Caldas a
la problemética planteada.
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Marco descriptivo

Descripcion del area problematica

Uno de los factores que explican el éxito exportador de muchos paises del mundo
es la eficiencia de sus servicios portuarios. La realidad del comercio internacional
refleja la marcada tendencia de las empresas productoras de ubicarse cerca de
grandes conglomerados poblacionales o bien a lado de puertos maritimos, como
es el caso de China que cuenta con 40 puertos de primer orden y un conjunto
empresarial importante cerca de ellos. Sin embargo, no todas las empresas tienen
esas posibilidades y necesitan de una infraestructura eficiente para que las
regiones puedan comercializar sus productos y servicios desde los puntos de
fabricacion hasta las zonas de embarque para la exportacion o viceversa en caso
de las importaciones. Por ejemplo, los costos de movilizar un contenedor en un

puerto de Chile es la mitad del costo promedio en América Latina.

Colombia tiene una pésima clasificacion a escala internacional, que debe ser
mejorado. En la clasificacién del Banco Mundial, Colombia ocupa el lugar 70 entre
74 respecto al comercio maritimo (Banco Mundial, 2007), no muy distinto al puesto
82 (Foro Econdmico Mundial, 2007) que ocupa en la clasificacion del foro
economico mundial, detrds de Argentina o México, aunque por delante de Brasil y
Peru. Esto es una alerta a la que se le debe prestar mas atencién, especialmente
cuando el pais ambiciona aumentar el comercio fruto de nuevos tratados y
acuerdos de libre comercio con diferentes naciones y grupos de integracion
economica del mundo. El informe sobre la situacion de los puertos Colombianos

(Conpes, 2007) cita la necesidad de mitigar tres riesgos basicos a considerar:

a. La continuidad y fortalecimiento de un modelo monopolio tradicional de
administracion de los puertos concesionados en el que el Estado queda limitado
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para redefinir y orientar una politica portuaria moderna y en el qué plazo de las
concesiones estaria en funcion de las inversiones propuestas por el concesionario,

corriendo el riesgo de que éstas se perpetuen.

b. El colapso del sistema portuario por la obsolescencia de la infraestructura.

c. El alto marginamiento de los puertos colombianos del trafico de las principales
navieras internacionales afectando sensiblemente la productividad del pais.

El puerto de Buenaventura se quedd corto para la carga que atiende y el
colapso de su capacidad ha sido en los ultimos afios, una amenaza constante que
coloca en riesgo la dinamica del comercio del pais, en especial algunas regiones
como el Eje Cafetero que lo utilizan como su puerto “natural” dada su cercania. La
crisis de abril de 2006, cuando un derrumbe tapond la via a Buenaventura durante
diez dias, desnudé el rezago en la capacidad de almacenaje del principal puerto
colombiano y prendié las alarmas. Para superar la crisis, el gobierno decidio
replantear las condiciones del juego siete afios antes de que expire la concesiéon y
extender los derechos de la sociedad hasta el 2034, de manera que pueda
amortizar el nuevo volumen de inversiones que podria oscilar en US$55 millones
de dolares (SPRB, 2007). Algunas navieras evitan atracar en Buenaventura
debido a las demoras que les hace perder sus citas para atravesar el canal de
Panama, lo que genera grandes sobrecostos. Se debe adicionar que al puerto sélo
pueden llegar buques pequefios debido a la profundidad del mismo, pero éstos
vienen escaseando en el mundo originado por la compra que esta haciendo China
de estos buques para utilizarlos como chatarra. Asi las cosas, debe indicarse que
en los proximos afios el puerto experimentard incrementos significativos en la
movilizacion de carga, aspecto que resalta la importancia de modernizar la
infraestructura del terminal maritimo para afrontar estos nuevos retos de la manera

mas eficiente y productiva.
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De otra parte en la caracterizacion del problema, el 95,5% de las empresas
que realizan actividades de comercio exterior en Caldas, se encuentran ubicadas
en la ciudad de Manizales, todas ellas se encuentran inmersas en sectores
variados donde se destacan: alimentos, metalmecénica, textiles y confecciones,
artesanias, productos agricolas y pecuarios, entre los mas importantes para
resaltar. El 68% de las exportaciones y el 72% de las importaciones se efectian
por el puerto de Buenaventura (ver anexo A, relacion de empresas exportadoras e

importadoras de Caldas).

La infraestructura de transporte de Caldas es muy limitada, debe reconocerse
que posee una red de carreteras de regular calificacion, frente las necesidades
reales y la proyeccion del crecimiento del volumen del transporte, como
consecuencia obvia del aumento del comercio nacional e internacional. Las lineas
férreas fueron levantadas hace mas de 33 afios y los esfuerzos del gobierno
central para rehabilitarlas han sido estériles, y en cuanto al modo de transporte
aéreo, la realidad es que la ciudad no ostenta un aeropuerto aunque sea de
mediana capacidad de pasajeros y de carga, el aeropuerto La Nubia pasa mucho
tiempo cerrado por las condiciones climéaticas de la ciudad. En resumen, la
conectividad que tiene la ciudad y en general la region con otros modos de
transporte no es satisfactoria, ante el anquilosamiento del proyecto del puerto
multimodal de La Dorada, que seria una oportunidad valiosa en este sentido, igual
ocurre con el proyecto del puerto de Tribugd y el aeropuerto de Palestina que no
despega y sigue limitando los procesos logisticos; las cifras son claras al mostrar
al puerto de Buenaventura como la salida y entrada casi obligada de productos
para la ciudad. Estos guarismos son dramaticos y hablan por si solos frente a la
vulnerabilidad logistica que la industria local y regional experimenta, y donde se
evidencia el efecto domin6 que nace en los problemas del puerto de
Buenaventura. Las consecuencias empresariales que se pueden apreciar antes
del estudio serian funestas como: incrementos de costos, demoras, pérdida de

clientes y de imagen, cancelacion de pedidos, riesgos cambiarios, etc.
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Como puede valorarse, la competitividad de las empresas esta en juego y no
se ha analizado dicho riesgo y lo peor todavia es que no se vislumbra en el
tiempo, en el espectro politico y sectorial ninguna accién efectiva considerando los
diferentes niveles administrativos del gobierno (nacional, regional y municipal), de
los gremios y obviamente de la sociedad portuaria regional Buenaventura misma,
que permita a las diferentes organizaciones tener mayor tranquilidad y certeza en
sus procesos de comercio internacional, compensando sus esfuerzos comerciales
de ampliar mercados, mantenimiento y satisfaccion de clientes, cumplimiento de
compromisos de produccion a través de una eficiente gestion logistica y de

distribucion fisica internacional.

Los puertos y el transporte maritimo - Puerto de Buenaventura

El transporte maritimo y oceénico en Colombia. En reciente foro portuario
celebrado en Bogota (El Tiempo, marzo 2008) se puso de manifiesto el riesgo de
una crisis de inimaginables proporciones y consecuencias que se cierne sobre la
capacidad portuaria del mundo y, en particular, sobre la de Suramérica y Colombia
sustentada en las siguientes situaciones particulares amenazantes que deben ser

tenidas en cuenta ahora:

a. El transporte por contenedores crece y seguira creciendo al doble del
crecimiento del Producto Bruto Mundial (PBM), como consecuencia del
crecimiento del comercio mundial cerca del 11% anual. La utilizacion mundial de
puertos esta en 97%; asi, la capacidad sobrante es de s6lo 3% (FMI, 2007). No
gueda margen para mucho, y debe identificarse alli oportunidades importantes
para los diferentes paises y regiones que quieran hacer parte del juego.
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b. Hay congestion en los terminales y astilleros del mundo; la oferta de buques
crece a menor ritmo que la demanda (construccion de embarcaciones, buques

comerciales).

c. En Suramérica y en el mundo hay capacidad portuaria sobrante para sélo
los proximos dos o tres afios (FMI, 2007). Luego vendran los problemas, las lineas
maritimas estan invirtiendo en terminales para asegurar capacidad. En Colombia
s6lo se estudian proyectos como el de Tribugd y Tarena que todavia esta muy en

ciernes y no hay posibilidad de respuestas a corto plazo sobre éstos.

d. Como se ha expresado, ya no se construyen buques de primera o segunda
generacion [de 1.500 a 2.000 Teus, 20.000 a 27.000 TDB (Toneladas de
Desplazamiento Bruto)], es decir, los mas pequefios de los cuales son las
chalupas que en marea alta pueden entrar a Buenaventura. Como quedan muy
pocos, porque ademas, China los viene comprando como chatarra, los fletes se
tornan altos, haciendo la operacién demasiado costosa, ocasionando un efecto en
la misma via, o sea, afecta de manera importante el precio de los productos

transados con graves perjuicios para el comercio e industria nacional.

e. Para gozar de presteza de embarque y entrega y de fletes minimos es
necesario contar con puertos de aguas profundas para servicios directos en rutas
transcontinentales con buques con capacidad de 6.000 Teus a 12.500 Teus (Post
panamax*, Capesize y ULCS de 80.000 TDB a 170.000 TDB). En los puertos de

Surameérica no hay capacidad para recibir buques de este tamafio. Por tanto, es

* Post panamax: se refiere a los buques de nueva generacidon con una manga (ancho) mayor al canal de Panama y que

obviamente no hacen transito por ese lugar.
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un lucrativo negocio contar con puertos de gran capacidad para transferir o
trasbordar a buques de 3.800 a 4.500 Teus (50.000 a 60.000 TDB) (SPRB, 2007)
para servir directamente los puertos de menor capacidad. Quedar por fuera de
estas rutas de trafico intercontinental directo es perder los beneficios de
transferencia que ofrecen los grandes portacontenedores: menores fletes,
mayores frecuencias, rutas directas y cuantiosos ingresos derivados de la
transferencia y recepcién de carga de otros puertos vecinos, de la regién y de las
mismas rutas, lo cual debe revisarse por parte las autoridades gubernamentales y

sectoriales esta la vulnerabilidad.

Asi la economia mundial crece junto con la poblacion y una y otra se
concentran en aglomeraciones costaneras y tierra adentro. ElI comercio
internacional se diversifica y globaliza. La capacidad de los puertos dejo de ser
factor determinante y cedi6 ante los imperativos de calado y cercania a los centros
de produccién y consumo. La diversificacion y tamafio de los mercados exige la
especializacion y multiplicacion de los puertos. Es necesario entender la obligacion
de operar dentro de sistemas portuarios que faciliten la alternabilidad y
complementariedad de los puertos. Todo lo cual reduce el monto de la inversion y
garantiza la competitividad y la productividad del sistema; y se refleja en beneficio
del conjunto de la economia, como en es el caso de China con 40 puertos de

primera categoria que le otorga privilegio logistico especial.

Tales los motivos por los cuales todo puerto “natural” debe adecuarse y, en no
pocas ocasiones, conviene mas excavar y construir un puerto artificial, asi sea
mas pequefo, pero mejor localizado y ajustado a condiciones y especificaciones
optimas. Es el caso de Taiwan es una isla del tamafio del departamento del Tolima
Colombia y cuenta con 22 puertos mayores, de los cuales cinco son
ultramodernos y de aguas profundas. Su enorme produccién de exportacién debe
procesarse y despacharse sin dilacion con base en un flujo continuo “justo a
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tiempo”. Ademas, siendo un pais falto de recursos, debe importar volimenes

significativos de insumos y suministros para sus procesos de produccion.

La cuenca del Pacifico mueve las dos terceras partes del PIB mundial y
contiene mas de mitad de la poblacién del planeta. Esta cuenca es de 3 a 4 veces
mas extensa que la del Atlantico, pero es el nuevo escenario de la economia
planetaria. De otro lado, el 90% de las mercancias del planeta se desplazan por
agua, por lo que las regiones mediterraneas tratan de resolver su condicion de
“anemia econémica” al quedar marginadas de los mercados. Tribuga en el Chocb,
es la formula de Latinoamérica para acceder al Pacifico en el siglo XXI, y
establecer un paso de cabotaje por Panama, para un corredor interoceanico entre
Europa y Asia. Ilgualmente, Uraba debe ser la férmula para reducir en forma
notable las distancias entre el Occidente colombiano y el Atlantico, dado que el
Atlantico mantiene su vigencia. EE.UU. ha entregado el canal de Panamd vy las
rutas interoceanicas Europa/Asia se han trasladado al norte para hacer uso del
corredor de los ferrocarriles costa a costa de ese pais. Los PAnamax ya no son
rentables para transitar el Pacifico donde se demandan economias asociadas a
fletes inferiores a U$0,05 TEU/milla, y éstas son factibles en grandes naves tipo
super-pospanamax, que requieren puertos mas profundos y mas amplios: por
encima de los 18 m de profundidad y en escenarios costeros no acantilados.
Cuando se ha entrado a la era de los super-pospanamax (buques de ancho mayor
al canal de Panamd), los puertos desde Chile a México no pueden ofrecer mas de

16 m de calado, salvo Tribuga que puede superar los 20 m. Las naves de ultima

* Hace referencia a los buques de nueva generacion que no pueden pasar por el canal de Panama debido a su manga

(ancho). De alli la decisién de ese pais de ampliarlo.
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generacién para 13640 TEUs (contenedores de 20 pies) ya superan los 16 m de

calado y 400 m de eslora o el largo de un buque.

Gracias a la habilitacion de Cartagena de Indias en 2006 para el acceso a los
Panamax, la Costa Atlantica con sus multiples puertos es competitiva en ese
escenario (Duque, 2008); aun mas: admite mayores niveles de competitividad si
se logra consolidar un puerto profundo en Uraba. Entre tanto, el Pacifico
colombiano aun sufre las consecuencias del monopolio de Buenaventura, por lo
que a corto y mediano plazo se retardara las posibilidades de aprovechar la
ventaja estratégica de Colombia como ruta interoceanica, con grave perjuicio para

la propia industria del Valle del Cauca.

Organizacion de la operacion portuaria en Colombia. Las sociedades portuarias
regionales: Son sociedades autbnomas de caracter privado a las cuales el Estado
les entregd en concesion la administracion de los puertos publicos de Barranquilla,
Cartagena, Santa Marta y Buenaventura que eran de propiedad de la nacion (Ley
18/1991). Su funcion estd relacionada con la administracién, modernizacion,
mantenimiento y adecuacion de las instalaciones fisicas a las necesidades del
comercio exterior del pais y de sus clientes en particular. La organizacién portuaria

deriva en dos tipos de instituciones a saber:

- Puertos privados: En Colombia también se cuenta con terminales privados
de uso especifico de concesionarios de los mismos, donde el objetivo es

* TEUS: medida de capacidad de transporte y almacenamiento de unidades e carga unitarizadas en contenedores y se

estandariza a un contenedor de 20 pies
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manipular cargas del giro ordinario de la empresa propietaria de la infraestructura.

Es el caso de los terminales de Puerto Bolivar (carbén) y Novenas (petréleo).

- Los operadores portuarios: Son compafias privadas, dedicadas a la
prestacion de servicios que requieren los buques y la carga en los puertos publicos.
En tal condicion disponen de los equipos requeridos y de la mano de obra que
manipula la carga en los puertos. En Colombia los operadores portuarios estan
organizados en dos grandes grupos: Los operadores propietarios de los equipos
utilizados para atender las necesidades de los buques y carga del puerto, como
compafiias autbnomas debidamente constituidas y las cooperativas de trabajadores

que operan el puerto y que son contratados por los operadores de los equipos.

Caracterizacion del puerto de Buenaventura. El puerto de Buenaventura es el
puerto publico mas importante del pais. A Buenaventura, en marea alta solo
pueden acceder cargueros de la clase “handy”, de 1.500 TEUS y 20.000 TDB’
porque Buenaventura adolece de un impedimento terminal: un canal de acceso de
27 Km de longitud, 10.00 m de profundidad, lecho de roca dura y sedimentado en
su mayor extension. A la entrada de la bahia existe un banco de arena que se
extiende 5 Km con rumbo norte. El canal de entrada en la barra tiene 350 m de

ancho y 7.5 m de profundidad.

La profundizacion y mantenimiento del canal de acceso y entrada, asi como
de la bahia, serian necesarios para adecuarlos al paso de navios amplios de
manga (anchos) como son los de la clase Panamax y mayores. El costo, seria

enorme en tiempo y dinero. Como también lo seria la operacion de acceso y

* TDB: toneladas posibles de ser transportadas en un viaje.
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atraque, zarpe y salida a lo largo de un canal de 27 Km de no menos de 14 m de
profundidad y ancho aun no definido, en especial si toda la operacién requiere ser

asistida por remolcadores.

Ademas, es un puerto cuyo acceso esta sometido a mareas (minima de 1.4 m
y maxima de 5.4 m) corrientes y vientos, elementos todos que inciden sobre la
gobernabilidad de buques portacontenedores de mayor capacidad que calan
hondo y apilan hasta seis pisos de contenedores sobre cubierta, por lo que
ofrecen pronunciados perfiles al agua y siluetas al viento, susceptibles de hacerlos
derribar. Por tanto, es indispensable adelantar los estudios pertinentes, en un
experimentado laboratorio de dinamica maritima especializado en modelos
(Garay, 2006), que permitan definir la profundidad y anchos de fondo y tope
(trapecio) del canal; los requerimientos de acceso y salida asistidos con
remolcadores y los costos de dragado, operacion y mantenimiento. Estudios sobre
los cuales no se tiene noticia de que se haya procedido. Sin embargo, se proyecta
dragar el canal a 12.0 m, para buques post-Panamax; pero, aparentemente no de

los mas grandes.

Por Buenaventura se mueve 60% del comercio exterior de Colombia, del cual
s6lo menos de 4.0% se hace con Asia/Pacifico. El resto, 56% va y viene via canal
de Panama y se da con Estados Unidos y con Europa. Operacién ciertamente de
muy discutible productividad y competitividad para el pais. Asi, en realidad,
Buenaventura es un puerto mas del sistema portuario del Atlantico, incobmodo y
costosamente localizado a la vuelta de la esquina. Por su localizacion vy
dificultades geograficas para acceder al interior del pais y, en particular, a las

tierras planas del valle del rio Cauca, Buenaventura no ha podido estimular, y
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menos aun, desarrollar una infraestructura econémica en su “hinterland”: Ni hacia
el norte, ni hacia el sur, ni tierra adentro; de Cali hacia el sur hay muy poco
desarrollo. El desarrollo del Valle del Cauca se ha debido al formidable esfuerzo
de su gente y a la histdrica Colonizacién Antioquefia (Valencia, 2005).

Buenaventura ademas, tiene serios problemas de comunicacion con el interior
del pais: una carretera de trazado precario, estrecha y expuesta a continuos
derrumbes y taponamientos por efecto del fuerte y prolongado régimen de lluvias
caracteristico de la regién y por el deterioro creciente e incontenible de la hoya del
rio Dagua. El trazado del ferrocarril de trocha angosta remonta la cordillera con
pendientes maximas y radios de curvatura criticos, lo cual lo expone a frecuentes
descarrilamientos y volcamientos. Es definitivamente inadecuado para el
transporte de contenedores. Actualmente se encuentra inactivo por carencia de
material rodante y de traccion. La trocha angosta ha sido descontinuada a partir de
la segunda guerra mundial. Locomotoras y material rodante se consiguen solo
sobre pedido, con plazos de entrega exagerados y costos que le impiden competir

con la tractomula.

Buenaventura es un puerto de diagnostico mas que reservado, que
gradualmente podria salir de los corredores del comercio maritimo internacional.
Los puertos solos mueren solos. Varios especialistas han hecho llamados de
atencion a las dirigencias del Valle del Cauca, del Gobierno central y actores
involucrados en él, aterricen en su realidad, se apersonen del problema e inicien

las acciones pertinentes para evaluar y definir la adecuacion de sus canales de

* El hinterland es un territorio o area de influencia. Especificamente, segln la doctrina del hinterland, este concepto se
aplica a la region interna situada tras un puerto, donde se recogen las exportaciones y a través de la cual se distribuyen las

importaciones.
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acceso y entrada, asi como de su bahia. Y, muy particularmente, su potencial de
productividad y competitividad a la luz de la dinamica de la galopante
globalizacion, del crecimiento acelerado del comercio maritimo internacional y de

las necesidades del pais.

Los paises vecinos estan casando apuestas de largo plazo para lograr
posiciones de privilegio en la nueva red logistica mundial. El Pacifico,
precisamente, es donde ocurre la accion. No solamente Shangai y Singapur se
han comprometido en una carrera por lograr la ventaja en materia de puertos; en
América Latina, El Callao (Pert) y Manta (Ecuador), han metido el acelerador a
fondo en la construccion de infraestructura para convertirse en grandes puertos de
reparto en el continente, que les abran una salida al Pacifico a Brasil y Venezuela.
La inmovilidad de Colombia en este escenario es incomprensible. En Manta,
Hutchison Port Holdings desarrollard un puerto de aguas profundas para
transferencia de carga hacia Suramérica, que vale US$176 millones. También
promueve un proyecto de US$600 millones para crear Puerto Farfan, un enorme
centro de manejo de carga al lado del Canal de Panama. En Guayaquil,
entretanto, se decide en este afio la licitacion para la administracion de las
terminales por parte de compaifias internacionales. En Peru se adjudico, en junio
de 2007, la ampliacion del puerto de contenedores de El Callao al consorcio P&O
Dover (Holdings), con un costo de US$200 millones. El proyecto permitira a El
Callao atender naves post-panamax y hasta 1.25 millones de contenedores de 20
pies al afio. Por su parte, también se preveé la expansion por concesion de Puerto
Quetzal, en Guatemala. En el Atlantico, el puerto de Santos (Brasil) podria
emprender pronto una expansion que duplicaria la capacidad, en un proyecto que

saldria a obtener capital en bolsa.
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Problematica del puerto de Buenaventura. El estudio plantea dos tipos de
problemas basicos: coyunturales y estructurales. A continuacion se relacionan la

identificacion de cada uno de ellos. Asi:

Problemas coyunturales. La definicion basica de problema o situaciéon coyuntural
(Arango, 2003) se entiende como problemas del momento, de las circunstancias.
Por medio de una politica o un programa efectivo pueden ser corregidas estas
situaciones. De acuerdo a lo anterior se relacionan los siguientes problemas

coyunturales:

a. Derrumbes: ocurren generalmente en épocas de invierno en el trayecto
Lobo-Guerrero, han sido controlados a través de los aflos con obras de contencion

y prevencion en las zonas mas vulnerables a la altura del kilometro 78.

b. Congestion portuaria de carga: el flujo de carga debe ser dinamico y
sistematico en toda la cadena de la operacion, si un eslabon se rompe, causa en
la parte final un represamiento de la carga con todos los inconvenientes que esto
genera. El desequilibrio entre el ritmo de entrada y salida de carga, o bien cuando
una accion de entrada o salida es interrumpida, se ocasiona la congestion. La
forma de combatirla al tiempo que se opera sobre la causa directa, es habilitando
patios de contenedores adicionales, incrementando el ritmo del operador maritimo,
disminuyendo los tiempos y pasos de tramites, entre algunas acciones que se
ejecutan es estos casos. La crisis en el puerto lleva a que los procesos de
descarga de los buques se tomen hasta cuatro dias, cuando no deberian pasar de
unas cuantas horas. Muchas navieras han dejado de llegar hasta Buenaventura,
pues la demora en el puerto baja su rentabilidad y las obliga a perder turnos y
recibir multas en el canal de Panama. Desde abril de 2007 (Camara Colombiana
de la Infraestructura, 2007), 41 buques han cancelado su arribo a Colombia y los

gue todavia llegan cobran una prima por la congestion, de US$700 por hora, que
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en promedio se traduce en un costo adicional de US$160 por contenedor.
También acuden a soluciones extremas, como dejar la carga en algin puerto
cercano, como Manta, en Ecuador, hasta alld tienen que ir los importadores
colombianos a recogerla. Como una forma de resolver ese problema, algunos
importadores contratan buques pequefios (feeders) para transportar su carga
desde Manta hasta Buenaventura. Esta operacion eleva en 15% el valor del flete,
un monto cercano a los US$600 por contenedor (Analdex, 2008). Quienes tienen
la suerte de desembarcar sus contenedores en Buenaventura descubren que
ubicar y sacar un contenedor de las caoticas pilas que se acumulan por la
congestidén, es un proceso que implica nuevos costos. La espera impone costos
adicionales, porque el puerto cobra tarifas por bodegaje y ademas por cada

movimiento de la maquinaria.

Hay costos adicionales en las plantas de produccion de las empresas, debido
a la necesidad de replanificar la produccion, pagar horas extras y asumir otros
cargos asociados. La Compafia Colombiana Automotriz (CCA), uno de los
mayores importadores del pais, calcula que los sobrecostos para su operacion
acumularon $970.000 millones entre abril y la primera semana de agosto de 2007.
Esto implicé 800 horas/lhombre adicionales en recepcion de carga (CCA, Informe
de Gestion, 2008).

Una de las medidas adoptadas para descongestionar el puerto es la de
reducir el tiempo maximo de almacenamiento de la mercancia en el puerto a 10
dias. También se suspendieron dos controles de peso que estan ubicados en la
carretera entre Buga y Buenaventura con el objetivo de agilizar en trafico de los
camiones. Otra de las medidas que complementan el plan de contingencia tiene

gue ver con el mantenimiento de las maquinas de carga y descarga del puerto.
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c. Congestion de tractocamiones en el terminal maritimo: ocurre como
consecuencia de la congestidon portuaria de carga, basicamente se ha enfrentado
esta situacion coordinando la entrada y salida en relacion a la legalizacién de la
carga, se ayuda esta actividad organizando un patio de control antes de entrar y

después de salir del terminal.

d. Inseguridad via Loboguerrero-Buenaventura: se habia presentado de dos
tipos, grupos alzados en armas (guerrilla) y pirateria terrestre. El establecimiento
de un batallbn de alta montafia cerca de Coérdoba (Valle) a 32 Km de
Buenaventura y un batallon de alta montafia en Darién (Valle), hizo que
diminuyera el primer tipo de inseguridad, no obstante en ocasiones se presentan
este tipo de hechos. Vale la pena destacar que otras fuerzas desplazaron estos
grupos y fueron los paramilitares que se establecieron en la ciudad de

Buenaventura.

e. Robo de mercancia: este tipo de hechos habia tomado fuerza en la antigua
Colpuertos y ha sido erradicado poco a poco en la SPRB con los ya citados
sistemas de seguridad adquiridos por la empresa, sin embargo suceden algunas

situaciones conexas al narcotrafico que azota a la ciudad.

f. Insuficiencia de patios de contenedores: se explica basicamente por el
cambio en la dinadmica en el comercio mundial en el uso del contenedor. Primero
abundaba el comercio de carga suelta, es decir, no unitarizada,” este tipo de carga

se almacenaba en bodegas. Ante el arraigo del contenedor y la disminucion de la

* Unitarizacion de carga es la actividad de conformar unidades de carga a través de estibas o palets y/o el contenedor.
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carga suelta, estas bodegas vienen siendo demolidas para ser convertidas en

patios de contenedores.

g. Manejo operativo del puerto: La Sociedad Portuaria Regional Buenaventura
(SRPB), es la entidad que hace el contrato de concesion con el Estado
colombiano, a su vez esta empresa contrata un operador maritimo para
actividades basicas, como atender las necesidades de los buques y carga del
puerto, remolque y aproche (acercamiento del buque a zona de atraque) de
buques. La empresa que venia ejecutando este rol habia sido Maritrans, a la cual
se le cancel6 el contrato después de los problemas de congestidon portuaria de
carga hace dos afios porque no estaba en capacidad de aumentar su ritmo de
operacion a las necesidades de la sociedad. A raiz de esta situacion la SPRB

decidio realizarla por cuenta propia.

h. Navieras que se han retirado de la ruta: originado por los problemas de
congestion de carga algunas navieras no entraban a Buenaventura por el riesgo
de perder la cita para el paso por el canal de Panama. Se inicié una agresiva
gestion comercial mediante la firma de compromisos de cumplimiento con estas

navieras para restablecer su frecuencia por el puerto.

i. Dafios de maquinaria: el terminal portuario adquiri6 en 1999 dos gruas
portico (carga y descarga contenedores de los buques), una de ellas estuvo casi
afio y medio por fuera de servicio por dificultades en la consecucion de repuestos,
s6lo hasta septiembre del afio pasado fue reparada y se firmd un contrato de
mantenimiento con una empresa China. Igual situacién ocurrié con las grias RTG
(movilizan contenedores en los patios), de siete de ellas adquiridas a la par con las
pértico, tres estaban fuera de servicio. Dentro de las inversiones hincadas a finales

de 2007 se incluyo la adquisicion de nuevos equipos de esta naturaleza.
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j. Prima adicional cobrada por algunos buques por entrar a Buenaventura: se
le dio un tratamiento similar al esbozado en el literal h de esta relacion de

problemas coyunturales.

Problemas estructurales. Los problemas estructurales (Arango, 2003) son
opuestos a los problemas coyunturales en cuanto al concepto: No se solucionan
con la implementacion de una medida en particular, se refiere a situaciones de
fondo y que implica hacer inversiones publicas y privadas y como en este caso se

refiera a la infraestructura fisica de un pais:

a. La profundidad del puerto sélo es de 12 metros, maximo 13 metros cuando
se draga, recordando que el lecho es piedra dura. capacidad de resistencia del
suelo respecto a la carga del puerto y la restriccion en la capacidad de apilamiento
de contenedores, ademas en la accibn de las grias en su proceso de
manipulacion de contenedores. Su reforzamiento es costoso y limitado. Se ha
propuesto incluso el traslado del puerto para la isla que se sitia enfrente del

mismo.

b. Vias de acceso a Buenaventura: es una via angosta y con muchas curvas
que dificultan el transito de los camiones. Cuando ocurren volcamientos de
vehiculos cargados o hay deslizamientos se convierte en un gran caos. No hay
vias alternas. Sélo podria ser aliviado en parte este problema con la rehabilitacion
definitiva del ferrocarril, advirtiendo que también tienen ciertos limites por las
caracteristicas propias de las lineas construidas sobre unos caminos agrestes y

peligrosos.

c. Concesion portuaria: el gobierno se demord en realizar las gestiones necesarias

para ampliar la concesion vigente (vence en 2013), ante esto la SPRB frend su nivel de
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inversiones hasta cuado tuviera certidumbre de continuar con la concesion. Se
relaciona este problema como estructural, dada la caracteristica privatizante del este

tipo de servicios y que tiene que ver con la infraestructura del pais.

d. Dragado: En la bahia de Buenaventura desembocan varios rios que
arrastran constantemente particulas de todo tipo, especialmente arena. Es una
operacion costosa que obliga a la organizacion concesionada a realizar trabajos
permanentes de dragado ocasionado por la constante sedimentacion. En el
contrato de concesion se acordd que lo debe asumir el Gobierno. El dragado de
mantenimiento es realizado en canales de acercamiento y depresiones de las
bahias para mantener su profundidad y amplitud y asegurar un acceso seguro
para las naves grandes. Los materiales provenientes del dragado de
mantenimiento generalmente presentan un mayor problema de eliminacion, que el
sedimento mas profundo sacado durante el dragado de construccion, puesto que
el sedimento de la superficie se compone de materiales recientemente
depositados que normalmente son contaminados. Este sedimento mas reciente
suele contener contaminantes naturales y antropogénicos que pueden originar de
la precipitacion atmosférica, erosion de la superficie de las tierras locales y orillas
del canal, precipitacion de la actividad biolégica en la columna de agua, transporte
de sedimento desde las aguas interiores, descargas de fuentes puntuales, y aflujo

superficial del area circundante.

e. Los problemas sociales y de seguridad de la ciudad ante el encuentro de
tres fuerzas que luchan por tener el dominio del puerto por ser una ruta idénea del
narcotrafico para los diferentes mercados del mundo. Alli el narcotréfico, los
paramilitares y la guerrilla, han sumido a la ciudad en una situacion critica que ha
traido descomposicién social, inseguridad, sicariato, terrorismo, corrupcion,

prostitucién, drogadiccion, entre los muchos males que se identifican.
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f. Ubicacion del puerto pegado a la ciudad restandole capacidad de
crecimiento y ante la necesidad indefectible de realizar obras complementarias de
estructura que deben tener los puertos modernos y que le permita competir por lo
menos con los puertos de la region. Obras como: nuevos puntos de atraque,

patios y bodegas, patio previo de trato- camiones, zona franca industrial, etc.

Andlisis de competitividad del puerto de Buenaventura con los principales puertos

de Latinoamérica

Tabla 1. Competitividad del puerto de Buenaventura con los principales puertos

de Latinoamérica.

Puerto Unidadgs TEUS Buques afio Total cargaen Costo operacion
afio toneladas (miles) TEUs USD
Veracruz (México) 1.043.322 3.690 42.977,6 145
Valparaiso (Chile) 1.123.589 4.978 63.649,4 121
Callao (Peru) 952.901 3.021 22.582,5 180
Limon (Costa Rica) 977.688 2805 18.731 141
Panama 1.059.600 3.343 21.877 194
(Bé‘;gf%’;g;“ra 723.796 1.285 8.906 225

Fuente: www.Interaccion. Org 2007 www.sprbun.com 2008

La tabla 1 muestra la diferencia sustancial en movimiento de carga y
contenedores frente a los principales puertos de América Latina. Por ejemplo se
puede destacar que el puerto de Buenaventura apenas moviliza el 70.1% del
promedio de unidades TEUS (contenedores de 20 pies) que movilizan estos
puertos. En cuanto al nimero de buques atendidos en un afio, en concordancia
con el registro anterior, el puerto de Buenaventura alcanzo soélo a atender entre la

tercera y cuarta parte de ellos. En cuanto a las toneladas movilizadas, obviamente
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presentan un indicador en la misma direccibn de las cifras analizadas
anteriormente. Finalmente la cifra de costo promedio de operacion integral de un
contenedor de 20 pies, es de US$225, que representa un 85% mas costoso que el
puerto de Valparaiso en Chile, considerado en este listado como el mas eficiente.

Comparacion del puerto de Buenaventura con otros puertos en Colombia

Tabla2. Comparacion del puerto de Buenaventura con otros puertos en Colombia.

= Volumen exportaciones-  Precio promedio Tiempo Costo TEUs
uerto ) . L )
importaciones flete promedio dias operacioén
Buenaventura 60,2% 1.700.000 3 225
Cartagena 23,8% 2.800.000 8 185
Barranquilla 3,4% 3.000.000 9 195
Santa Marta 9,7% 3.200.000 9 200
Otros 2,9% - - -

Fuente: Mincomex. (2008, diciembre). Manizales.

La tabla 2 refleja la diferencia importante en costos del puerto de
Buenaventura en relacion con los otros puertos del pais. Una revision de estas

cifras permite establecer las siguientes consideraciones:

a. Las diferencias en tiempos de operacién y costos ratifican la propension a

que el puerto de Buenaventura sea el puerto natural de Caldas.

b. Los sobrescostos en que incurren las empresas de Manizales al escoger un
puerto diferente al de Buenaventura cuando se presentan dificultades con este

terminal.
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c. La importancia estratégica de hacer factible la construccién de un nuevo

puerto como el de Tribuga.

Estructura empresarial de la region caldense

Caldas presenta una estructura productiva de acuerdo a su superficie que
corresponde al 0.69% del territorio colombiano, Caldas genera el 2.28 del PIB
nacional (Gobernacién de Caldas, Documento Agenda Interna de Competitividad
de Caldas, 2007, junio). En el periodo 1990-2004. El PIB departamental crecio
mas rapido que su poblacion y a una tasa levemente superior a la del crecimiento
economico del pais. Pese a ello, su ingreso per capita es inferior al nacional. En
este sentido, se debe reconocer que una tasa de crecimiento superior al 3.04% no
es suficiente para enfrentar los problemas de caracter social que evidencia el
departamento. Comparando su estructura productiva con el pais, Caldas tiene una
marcada especialidad en la produccién agropecuaria, la cual corresponde al 21%
del PIB departamental. Esto se debe principalmente a la importancia que sigue
teniendo el café en la economia de la region. La industria ha perdido casi tres
puntos porcentuales dentro del PIB departamental, aunque sigue siendo
significativa su participacion, la mayor parte de esta industria se concentra en
Manizales y su zona de influencia. Muchas industrias se han cerrado para
desplazarse hacia regiones con mayores ventajas productivas como el caso de
Tablemac, Super de Alimentos que abrié una planta productora de gomas en la
zona franca de Cartagena, Top Tec que realiza el mismo proceso en Barranquilla,

como algunos ejemplos para mencionar en este retroceso.

Las estadisticas sobre comercio exterior muestran una asimetria substancial
marcada por el gran volumen y valor de las exportaciones de café. En
exportaciones no tradicionales, los sectores con mayor participacion son la

elaboracion de productos alimenticios y bebidas (incluyendo el café procesado,
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con el 45.5%; seguido de maquinaria y equipo (24.7%); productos de metal

excepto maquinaria y equipo (8.3%) y sustancia y productos quimicos (5.8%)."

Los principales productos de importacién son bienes intermedios industriales
que corresponden a los sectores de fabricacion de maquinaria y equipos,
productos metalurgicos basicos y productos quimicos y farmacéuticos; provienen
en su mayoria de Venezuela, México, China y Estados Unidos, los cuales el 78%

de ellas ingresan por Buenaventura (Conpes, 2007).

Tanto en las exportaciones como en las importaciones, Caldas esta entre los
diez departamentos con mayor diversificacion; un resultado aceptable si se
considera el tamafio de su economia y una muestra de su capacidad para superar
la dependencia de las exportaciones tradicionales de café. En Caldas se ha
minimizado la dependencia del café y el sector industrial se ha desarrollado hasta
alcanzar una participacion econdmica similar a la de la industria del resto del pais.
La estructura econdémica de Caldas se muestra mas orientada a los sectores de
servicios, agropecuario e industrial. En el sector servicios cabe destacar la
participacion de los servicios de educacion y salud, servicios de transporte,
intermediacion financiera y de los servicios inmobiliarios y de alquiler de vivienda.
En el sector agropecuario, la gran mayoria de los municipios de Caldas realizan en
mayor o menor grado actividades agricolas. La actividad agricola esta concentrada
en su mayor parte en la caficultura y siguen en importancia el platano tradicional, la

cafa panelera, los frutales, los bosques, el cacao, la papa, el frijol y el maiz.

* FOB: abreviatura de free on board. Se usa en comercio internacional para indicar el valor de una mercancia puesta a

bordo por el expedidor, sin incluir los costos de fletes, seguros y aduanas.
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En cuanto al sector industrial, Caldas cuenta con aproximadamente 50 afios
de desarrollo industrial, alrededor de dos generaciones de empresarios, que le han
permitido afrontar los embates de las crisis cafeteras. La industria caldense, con
sus industrias mas representativas localizadas en Manizales, Villamaria y
Chinchina, tiene caracteristicas interesantes, entre ellas la diversificacion de sus

ramas, lo que la hace menos vulnerable a las crisis sectoriales.

Existen actividades florecientes en Caldas entre las que se destacan los
alimentos, los productos metalicos, los sectores quimicos no basicos, los
minerales no metalicos, la maquinaria eléctrica, el calzado y los productos
plasticos, la mayoria de las cuales tienen una marcada vocacién exportadora.
Segun reporte de la Camara de Comercio de Manizales (Camara de Comercio de
Manizales, 2007), del total de las industrias mas grandes de Caldas, mas del 70%

realiza actividades exportadoras con notables resultados.

Tabla 3. Principales empresas de Caldas por sector.

Sector Empresa

Sector alimentos y bebidas C.l. Saper de Alimentos S.A.

Café Liofilizado

Casa Luker

Coldes S.A.

Industria Licorera de Caldas

Progel

Descafecol

Meals S.A.

Sector metalmecanico Acerias de Caldas S.A. (Acasa)

Bellota Colombia S.A.

Madeal S.A

Arme S.A

Herramientas Agricolas S.A.

Inversiones lderna S.A.

46



Sector Empresa

Confeccion C.l. Color Siete S.A

Tejidos Industriales Coveta

Calzado Manisol S.A.

Procal S.A.

Construccion Colombit S.A.

Tecnigrés S.A.

Top Tec

Otras empresas sector manufacturero Mabe Colombia S.A.

Rayovac Varta S.A.

Hada S.A.

Riduco S.A.

Fuente: Camara de Comercio de Manizales.

La competitividad y su importancia

Existen diversas formas de medir la competitividad como los indicadores del
ranking internacional. El indicador mas robusto es el de productividad, es decir, el
valor producido en una hora de trabajo. La mayor competitividad se refleja en
aumentos en los salarios reales de los trabajadores, en mayores ingresos por
habitante y en una mejor calidad de vida de la poblacion. La mayor competitividad
es un componente necesario del camino hacia el desarrollo. Si bien se pueden
lograr ventajas competitivas coyunturales con bajos costos como los salarios y la
tasa de cambio, ésta es una estrategia que solo sirve a los paises mas pobres y
no asegura un bienestar sélido de largo plazo. Para que el progreso y el desarrollo
sean solidos y sostenidos, los paises deben encontrar nuevas fuentes de ventajas
competitivas, diferentes a los bajos salarios. Para un pais de ingresos medios
bajos como Colombia, la verdadera ruta hacia la competitividad es el aumento en
la productividad. En efecto, los paises mas competitivos son aquellos que tienen
los mayores niveles de productividad. Son las mejoras en la productividad las que
permiten aumentar en forma sostenida los ingresos de la poblacion. Un pais

competitivo logra conquistar mercados y, por ello, las exportaciones son el
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segundo gran indicador de cdmo se desempenfia un pais frente a si mismo y frente
al resto del mundo. Colombia tiene un bajo desempefio tanto en productividad
como en exportaciones per capita, por ejemplo un trabajador en Colombia produce
en cinco dias lo mismo que un trabajador en Estados Unidos produce en un dia.
En Chile, las exportaciones per capita son seis veces mayores a las de Colombia
(Banco Mundial, 2007). Este rezago no conduce a los niveles de crecimiento
necesarios para generar prosperidad colectiva. Ademas de monitorear
permanentemente estos indicadores, se hace necesario encontrar las variables
que determinan su bajo desempefio e impulsar los cambios en ellas para eliminar

los obstaculos hacia un desarrollo econémico sélido.

El analisis de competitividad en Colombia presenta indicadores que
demuestran la pertinencia de trabajar en una mejor competitividad para elevar el
nivel de prosperidad colectiva y de bienestar del pais, y mejorar el comportamiento
de la productividad en Colombia y sus exportaciones per capita. Una mejora
sustancial en la competitividad del pais con base en un incremento de la
productividad de los sectores y en un aumento en las exportaciones per capita, se
traduce en mayores ingresos para los trabajadores, en una mejor rentabilidad para
las empresas y en un mayor bienestar para todo el pais. La competitividad es un
asunto que beneficia a todos y por ende compete a todos los actores en diferentes

sectores y niveles gubernamentales.

Debido a la baja productividad, Colombia tiene grandes dificultades para
insertarse exitosamente en los mercados mundiales. Mientras que las
exportaciones por habitante en 2006 fueron de US$540, en Chile fueron de
US$3.380, y en la Republica Checa de US$9.267. Para no referirse a un pais
como Irlanda, cuyas exportaciones equivalen a US$25.000 por habitante, es decir,

50 veces el valor de este indicador para Colombia.
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La competitividad en Caldas. El departamento de Caldas y su capital Manizales,
poseen un mapa empresarial con una marcada tendencia de produccion agricola:
La produccién manufacturera es de bajo valor agregado y sus mercados externos
se concentran en un 66% en Venezuela (Agenda Interna de Caldas DNP, 2007,
junio). Una de las principales preocupaciones es superar el aislamiento fisico,
tanto entre las subregiones del departamento como con el resto del pais; en
especial con centros de comercio internacional como los puertos y las grandes

ciudades.

En la actualidad, la mineria tiene una participacion menor al 2% en la
produccion departamental. Sin embargo, se considera que hay un alto potencial
para su desarrollo, pues existen en el territorio reservas reconocidas de minerales
como manganeso, calizas, carbon y bases para ferro-aleaciones. Los yacimientos
se encuentran distribuidos por las diferentes subregiones del departamento, por lo
que esta apuesta ayudaria a un desarrollo regional mas equilibrado. Se hace
énfasis en el manganeso, cuyos yacimientos se encuentran al occidente del
departamento (municipio de Viterbo), en limites con Risaralda. Se apunta a
sustituir importaciones cercanas a los US$20 millones anuales por concepto de
ferroaleaciones y de derivados quimicos del manganeso (Agenda Interna de
Caldas DNP, 2007, junio). En el sector manufacturero, Caldas se proyecta en
primer lugar a la industria metalmecanica, una actividad que contribuye con el 36%
del empleo industrial y con el 20% del empleo total del departamento. Entre las
200 empresas mas grandes de la region figuran 53 industrias metalmecanicas, en
su mayoria exportadoras. Sumando maquinaria y equipo y otros productos de
metal, esta industria participa con el 33% de las exportaciones no tradicionales de
Caldas (Camara de Comercio de Manizales, 2008, agosto). El proposito deberia
consolidar esta actividad tanto en el mercado interno como en el externo, con
enfasis en la produccion de herramientas agricolas para vincularla con la

propuesta agroindustrial.
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La Agenda Interna del Departamento se propone ademas fortalecer el sector
de las confecciones y el calzado, pensando en realizar alianzas con los
departamentos vecinos; en particular, en articularse con el cluster regional que
estd impulsando Risaralda. Como fundamento de la estrategia de incorporar
conocimientos propios a la produccion local y como propuesta productiva en si
misma, se busca consolidar los avances en materia de educacion, ciencia,
tecnologia e innovacion en Caldas. Ya existe una fortaleza educativa construida
alrededor de Manizales como distrito universitario potencial. La intencion es
buscar fortalecer iniciativas como Manizales Eje del Conocimiento, Parquesoft
(parque tecnolbgico especializado en la industria del software y el Polo
Tecnoldgico de La Nubia) sitio de confluencia universidad-empresas en predios
del actual aeropuerto de Manizales. También se contempla la promocién de las
industrias culturales, el impulso al Observatorio de Nuevas Tecnologias

Educativas y el apoyo a los centros de investigacion.

Por ultimo, el departamento incluyé dentro de su estrategia de competitividad
la prestacion de servicios de salud de alta especializacion a pacientes de todo el
pais y del exterior. Se han identificado especialidades y procedimientos en los que
Caldas —en patrticular, la ciudad de Manizales y sus municipios vecinos—, estan en
capacidad de desarrollar ventajas competitivas, entre ellos la geriatria; la cirugia
plastica y estética (mamoplastia, lipoescultura, dermolipectomia); la odontologia
(rehabilitacién oral, implantologia, periodoncia y cosmetologia dental); la

otorrinoralingologia, y la ortopedia y traumatologia.

Por otro lado, hay aspectos sociales que Caldas debe atender con urgencia.

Aunque los indices de necesidades basicas insatisfechas, distribucion del ingreso
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(indice de Gini)' y porcentaje de la poblacién en situacién de indigencia son
mejores que los del total nacional, hay otros datos que muestran un deterioro
preocupante de la situacion social. En particular, en 2004 se registraba un
desempleo cercano al 16% (DANE, 2005), que superaba en mas de dos puntos
porcentuales el promedio nacional. También es mayor en el departamento el
porcentaje de poblacion pobre, el cual se acerca al 60% (DPN, 2007). El analisis
inicial requiere por lo tanto el fortalecimiento de la competitividad con una

estrategia de generacion de empleo y reduccién de la pobreza.

Considerando que la ciencia, la tecnologia y la innovacion tecnolégica se estan
constituyendo en los capitales clave para competir con éxito en los mercados
globalizados. A este respecto, la principal fortaleza de Caldas esta en las actividades
de investigacion y desarrollo por medio de instituciones de relevancia como el
CRECE, la Universidad Nacional de Colombia y otras. Con relacion al tamafio de su
poblacion, es el cuarto departamento con mas grupos de investigacion, de acuerdo
con el Observatorio Colombiano de Ciencia y Tecnologia. Es ademas el sexto
departamento con mayor inversion de la industria en innovacion, desarrollo e
innovacién. Por otra parte, segun el estudio realizado por la CEPAL (2007) para el
escalafon departamental, Caldas tiene un desempefio sobresaliente en cuanto a
capacidad de desarrollo tecnolégico de las empresas, la cooperacion entre

universidad-empresa y el acceso a la formacion cientifica y tecnoldgica.

Con relacion a la gestion empresarial, de acuerdo con el estudio de la CEPAL
(2007), Caldas se destaca por la productividad total de los factores, asi como por las

mas altas remuneraciones al factor trabajo. Esto estaria reflejando una relacion

* Indicador de concentracion de riqueza y margen de pobreza.

51



esperada, en el sentido de que a mayor productividad la remuneraciéon al factor
trabajo es superior. Es un resultado muy importante desde una perspectiva social.
Caldas es ademas el departamento con mejor disponibilidad de informacién publica
para la toma de decisiones, lo que directamente influye en la calidad de la gestion.
También hay una buena percepcion de los empresarios sobre la calidad de la

gestidbn comparada con el entorno internacional (Doing Bussines, 2007).

El indice de Desempefio Fiscal (IDF) (Minhacienda, 2008, febrero) es un
adecuado resumen de los niveles de gobernabilidad territorial, si se acepta que el
ordenamiento de las finanzas publicas es una muestra de la calidad de gobierno.
El departamento de Caldas tiene un IDF de 63.44, ligeramente inferior a la media
nacional (63.77), que lo ubica en el puesto 18 en calidad de la gestion fiscal dentro

del conjunto de los 32 departamentos del pais (DPN, 2007).

Si bien en el 2005 (Consejeria Presidencial para la Competitividad) el
departamento perdié 13 posiciones en el escalafén de competitividad, ocupaba el
puesto quinto en el afio 2004, puede afirmarse que este indicador da cuenta de los
ajustes que ha venido realizando en los ultimos afios buscando hacer manejable la
magnitud de la deuda, e incrementar el porcentaje de ingresos correspondientes a
recursos propios, y la capacidad de ahorro. Si a este desempefio fiscal, se le
agrega que el tamafio de la administracion publica con relacion al PIB es inferior al
promedio nacional, se estaria confirmando que el factor de competitividad de

gobierno e instituciones es una fortaleza de Caldas.
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Marco tedrico

El transporte en maritimo

En el mercado de bienes el uso de cualquier modo de transporte es una necesidad
indefectible, “el transporte puede definirse como el movimiento de personas y
bienes a lo largo del espacio fisico, mediante los modos terrestre, aéreo o
maritimo, o alguna combinacién de éstos. El transporte no se demanda como
actividad final, sino como medio para satisfacer otra necesidad” (Duque, 2007). El
transporte, para un gran nimero de empresas, en su distribucion o de distribucion,
es el tercer gasto mas importante, inmediatamente después de la mano de obra y
los materiales. Es normal que los gastos de transporte (Duque, 2007) “se sitla
entre el 5y el 10% del valor de las ventas aunque algunos casos oscile entre el 1
y el 25%". Ademas sefiala el profesor Duque (2007) que “efectivamente 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 econdémico,
puesto que la infraestructura se constituye en un factor de produccion, y la
movilidad en un determinante del costo y del mercado”. Por ser una actividad
costosa, “prima facie” pareceria que el transporte 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 sefialan que éste
constituye una actividad importante en continuo proceso de expansion y
modernizacién. Como primera respuesta puede afirmarse que el transporte forma
parte, a veces significativa, de los costos de produccion, por lo que su eliminacion

o reduccion a primera vista resultaria altamente conveniente.

En el transporte nacional e internacional se designa las diferentes
posibilidades de movilizacion de carga como modos de transporte, identificAndose
tres (OMC, 2004) basicos y un cuarto al combinarse los tres primeros. Estos son:
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terrestre (carretero y ferroviario), aéreo, acuatico (maritimo y fluvial), el cuarto
modo es el multimodal cuando se combinan dos o mas de los anteriormente
referenciados. Sin embargo otros autores sefialan cuatro modos basicos:
carretero, ferroviario, aéreo y maritimo y un quinto que es el multimodal (Rubial

Handabaka, 2000) especialmente para la distribucion fisica internacional.

El 90% de las mercancias del planeta se desplazan por agua por el desarrollo
qgue han tenido los buques desde la crisis del canal del Suez entre los afios de
1956 y 1957, luego entre 1967 y 1975 (Guerra de los Seis Dias) mejorando su
capacidad de carga, su versatilidad y bajo costo. A pesar del aparente transito
lento en navegacion, es el modo de transporte que mejor complementa con los
otros modos y se adapta a los diferentes tipos de carga a saber: carga general y
carga a granel. La carga general es la que siempre va empacada y posee un
embalaje, este tipo de carga a su vez se puede subdividir en carga unitarizada (la
que va en contenedores, estibas, huacales o unidades similares) y en carga
suelta. De otra parte, la carga a granel es la carga que no tiene empaques ni
embalajes, su Unico embalaje es el modo de transporte que la contiene, como por

ejemplo el petréleo, el trigo, el azlcar, el alcohol, la melaza, etc.

De acuerdo con lo anterior, también se encuentra en el mundo una oferta de
buques por parte de las navieras que se ajustan a cada tipo de carga, es decir,
buques portacontenedores, buques graneleros, petroleros, portacarros o “carreros”,
de carga general, etc. Como se habia mencionado anteriormente la crisis del canal
del Suez, especialmente su segunda etapa, es decir, entre 1967 y 1975, Aristoteles
Onasis desarrollé grandes buques petroleros ante la obligatoriedad de dar la
“vuelta” desde el medio oriente hasta los paises europeos, especificamente los
mediterraneos, con el fin de optimizar el numero de viajes y la cantidad de petréleo
transportada. Este hecho parti6 en dos la historia de la industria del transporte

maritimo, transformandose de planchones a grandes embarcaciones de mayor
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calado y capacidad, desplegandose una industria de constructores que se pueden

clasificar en categorias basicas o “generaciones de buques”.

Concepciodn teodrica de los puertos. Se define el puerto como el conjunto de obras,
instalaciones y servicios que proporcionan el espacio de aguas tranquilas
necesarias para la estancia segura de los buques, mientras se realizan las
operaciones de carga, descarga y almacenaje de las mercancias y el transito de
viajeros (Diez, 2005). En general, las funciones de un puerto son: comercial,
intercambio modal del transporte maritimo y terrestre, base del barco y fuente de
desarrollo regional. Entre las funciones de indole especifica tenemos: actividad

pesquera, de recreo y de defensa.

Desde el punto de vista funcional, las obras y las instalaciones de un puerto
se pueden clasificar por su ubicacion. Asi, en la zona maritima, destinada al barco,
se disponen las obras de abrigo que protegen la zona de atraques del oleaje
exterior, constituidas fundamentalmente por los diques; las obras de acceso que
facilitan el acceso del barco al puerto en condiciones de seguridad, garantizando
su maniobrabilidad, anchura y calado adecuados. Entre ellas se tiene la
sefalizacion (radar, faros, balizas, radiofaros, boyas, etcétera), los diques de
encauzamiento, canales dragados, esclusas; las obras de fondeo con la funcién
de mantener el barco amarrado en aguas tranquilas a la espera de su turno de
atraque en los muelles; y las darsenas que constituyen la superficie de aguas
abrigadas aptas para la permanencia y operacion de los barcos (de marea o de

flotacion, segun estén o no sometidas a la accién de las mareas).

En la zona terrestre, destinada fundamentalmente a la mercancia, se
encuentra la superficie de operacion terrestre constituida por los muelles, que

ademas de facilitar el atraque y amarre de los barcos, sirven de soporte al utillaje y
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de acopio provisional de mercancias; y los depositos que ademas de adecuar un

espacio a las mercancias, sirven de regulacién de los flujos maritimo-terrestres.

En la zona de evacuacidon, destinada al transporte terrestre, debe
diferenciarse las vias de acceso al puerto desde la red de carreteras general, las
de circunvalacién o reparto y las de penetracion a la zona de operacion terrestre,
con sus areas de maniobra y estacionamiento. Ocasionalmente pueden ubicarse
en los puertos una zona de asentamiento de industrias basicas: siderurgias,
astilleros, petroquimicas, refinerias, zonas francas, etc. En algunos casos ha sido
necesario crear puertos exclusivamente para su servicio como el caso de la

industria del carbon en el norte de Colombia (Magdalena y Guajira).

Dentro de las funciones basicas que se relacionan para los puertos se tiene:

a. Punto de Interfase: significa que un puerto debe proveer una transferencia
de mercancias, entre el mar y los diferentes modos de transporte terrestre, de
manera rapida y segura convirtiéendose en punto de encuentro de los diferentes

modos de transporte.

b. Enlace: conexién de la cadena de transporte, que une todos los puntos de
origen y destinos de la mercancia.

c. Deposito aduanero: el puerto generalmente es habilitado como zona
primaria de depdsito de mercancias bajo control aduanero, durante el tiempo que

demanda la realizacion de los tramites correspondientes a la exportacion.

d. Centro logistico de distribucion: utilizar la infraestructura portuaria como

centro logistico de distribucién de mercancia a nivel nacional e internacional.
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Los estudios sobre el comercio maritimo internacional y, por ende los puertos,
configuran el motor de la globalizacion, de la integracion y del desarrollo
econdémico de todos los paises del planeta (Garay, 2006). En consecuencia, si se
pretende comentar sobre puertos maritimos y su desempefio en la interconexién

con el mundo exterior, es preciso presentar una vision de conjunto éstos.

Plataformas logisticas. Pueden definirse como un punto o un area de ruptura de
las cadenas de transporte y logistica, en donde se concentran actividades y
funciones técnicas y de valor agregado. Las plataformas logisticas se erigen,
usualmente en nodos estratégicos de transporte, donde confluyen diferentes
modos y las principales vias de comunicacion de una region o pais. Sin lugar a
dudas, estos nodos estan asociados a grandes polos industriales y poblacionales.
Estas plataformas no se asientan solamente en los puertos maritimos (dentro o en
zonas aledafias), sino también en areas geogréficas al interior de los paises. En el
caso de Colombia podrian establecerse en Bogota, Cali, Medellin y otras
ciudades, que su perfil poblacional y de desarrollo industrial lo amerite. Las
plataformas logisticas no son zonas francas, aunque podrian aprovecharse los

terrenos al interior de éstas para dedicarlos a actividades logisticas.

Valoracion por parte del cliente del puerto de determinados atributos de la
cadena logistica de importacién y exportacion (Revista Zona logistica, 2006):

- Minimos costos logisticos.

- Aseguramiento de la integralidad de las cargas.

- Fiabilidad en los tiempo de entrega.
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- Sencillez, rapidez y flexibilidad en las tramitologias comerciales.

- Disponer de informaciones, casi en tiempo real, sobre la situacion y estado

de las cargas a lo largo de la cadena.

- Administracién de la cadena logistica de aprovisionamiento o distribucion

fisica por parte de terceros

- Realizacion de determinadas actividades de adicion de valor a la carga

- Posibilidad de encontrar a terceros que asuman los inventarios y los

manejen a nombre de la empresa.

- Utilizacion de los puertos como centros de distribucion.

Generaciones de buques. La tecnologia influye poderosamente en el desarrollo de
buques para el comercio internacional, la aplicacion de dicha tecnologia implica la
construccion de nuevos modelos, que a diferencia de la industria automotriz no es
anual, sino se ha presentado en periodos de 10 a 20 afios aproximadamente.

Cada avance consolidado en ese periodo de tiempo se denomina generacion.

Los avances se verifican especialmente en su tamafio y tecnologia de
navegacion. En cuanto al tamafio es facilmente perceptible la fuerte tendencia a
ser mas largos (eslora) y mas anchos (mangas, los post-pdnamax). Los
instrumentos de navegacion asemejan a estos gigantes a un avidn en sus

controles computarizados. Otra modificacion importante es que practicamente han
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desaparecido las gruas de automaniobra, dada la modernizacion de los puertos en

el mundo con la insercién de las gruas portito.

Tabla 4. Generacion de buques.

Afo 1968 1972 1980 1987 1997 1999 2006
TEUs 750 1.500 3.000 4.500 5,500 8.000+ 13.640
Manga (m) 20,6 29 32 39 41 43 56
Eslora (m) 131 225 275 275 325 345 398
Calado (m) 9,0 11,5 12,5 13,5 14,1 14,5 16,0

Fuente: http://www.shipsonstamps.org/Topics/html/container.htm

En resumen se pueden detallar en tres categorias:

1. Sub-pdnamax y los de segunda generacion: buques pequefios (tipo
Buenaventura) hasta 22 metros de manga (ancho), y una capacidad de 40.000
toneladas (500 a 800 TEUS y 1.000 a 2.500 TEUS). Estan escasos para ser

comprados como chatarra por China, obviamente incrementandose los fletes.

2. Panamax: determinados por las dimensiones de las camaras de las
esclusas del canal e Panama. Eslora (largo): 294 metros, manga: 32.3 metros,
calado (profundidad desde la borda hasta el nivel inferior): 12 metros y una
capacidad promedio de 65.000 toneladas (3.000 a 4.000 TEUS).

3. Post-panamax: no pueden transitar por el canal de Panama y llegan solo a

puertos de aguas profundas, constituyen las nuevas generaciones de buques por
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las economias de escala y tecnologia que representan. Tienen una eslora de: 333
metros, manga de 44 metros y capacidades superiores a las 120.000 toneladas

(5.000 a 8.000 o mayores a 15.000 como los post-panamax plus).

Finalmente en este acapite debe revisarse el principal instrumento o
mecanismo de transporte de mercancias en los diferentes modos de transporte, el
cual se usa en forma persistente y creciente en el modo maritimo y éste es el
contenedor. El contenedor entré en escena en 1956 y revolucioné el mundo de la
carga: los 6 dolares por tonelada movilizada en el puerto se convirtieron en 0.16
dolares por tonelada. Duque expresa: “menos tiempo y menos mano de obra: los
buques pasaron de reposar semanas en el muelle a quedarse horas; de
transportar 10.000 toneladas a 16 nudos, a 40.000 toneladas a 24 nudos; de
rendimiento de 0.63 ton/hora/hombre a 4.23 ton/hora/hombre” (Rubial, 2000).

En los puertos, los muelles largos, con bodegas y estibadores, se
transformaron en puertos de patios descubiertos y anchos, con grandes gruas de
carga. Los barcos también se transformaron en planchones, de mayor calado y
capacidad, para acceder a las economias de costos. Para 2010 el volumen de
operaciones estimado se ubicara, en cerca de 510 millones de contenedores de
20 pies (TEU). Entre 2001 y 2003 los millones de TEUs que movilizaron los
puertos de algunos paises de la region, son: Brasil 12.7; Panama 6.0; México 5.0;
Chile 3.8; Argentina, 3.8; Venezuela 2.9 y Colombia 2.2.

El contenedor de mercancia enviado a través de ferrocarriles, camiones,
barcos o aviones es cerrado y sellado en su origen, y sus contenidos no se vacian
hasta que se rompe el sello (precinto) por el consignatario. En el transporte
intermodal de mercancias el contenedor se cierra con llave para evitar robos y se
sella herméticamente para evitar las inclemencias del tiempo; los requisitos de

embalaje normales son menos exigentes y la mercancia se factura como una sola
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carga. El contenedor ha facilitado el transporte intermodal y la generacion de
sistemas de puertos secos, en red con puertos y aeropuertos, y ha permitido
reducir los costos de bodegaje que suelen ser una carga onerosa para el producto.
El intercambio de material se acelera y los contenedores pueden almacenarse;
algunas terminales estan dotadas con tomas eléctricas para mantener los
contenedores refrigerados. Las reclamaciones por dafios en la mercancia del
contenedor son mucho menores y los hurtos se han eliminado casi por completo.
Asi como existen varios tipos de cargas, se disefian contenedores de acuerdo a la
misma. Por tamafo estan los de 20 pies, 40 pies y 40 pies (hight cube). Se
encuentran contenedores para cargas a granel, cargas anchas, altas, isotanques,

etc. (ver tipologia, anexo A).

Las nuevas formas del comercio maritimo. La fuerte necesidad de operar en el
comercio mundial, la racionalizacién de los servicios, los costos de operacién de
flotas terminales y opciones multimodales, la busqueda de grandes espacios para
la manipulacién, el bodegaje y la transferencia de mercancias, y los tamafios de
los nuevos buques cargueros y porta contenedores, reclaman nuevas formas que
soporten la logistica del comercio maritimo en el mundo, estableciendo
mecanismos de alta competencia a través del aumento y optimizacion de los
factores de carga y reduccion del numero de barcos en una ruta o linea, todo lo
anterior permite una disminucion considerable de los costos en la distribucién

fisica internacional.

Estos hechos conducen el transporte maritimo hacia la operaciéon de nuevos y
cada vez mas grandes buques y porta contenedores rebasando los tamafios de los
dominantes en la década de los 80’s, y los que han entrado a operar en los 90’s.
Presumiéndose la necesidad de concebir porta contenedores hasta 9.000 TEUS, lo
cual debe encontrar respuestas en nuevos sitios denominados “mega puertos” con

caracteristicas de grandes condiciones de calado, terrenos, desarrollo tecnoldgicos,
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espacios de maniobra y parqueo etc., dispuestos a atender las exigencias del

creciente proceso de integracion y globalizacion de la economia.

El comercio exterior de un pais esta estrechamente vinculado a su ubicacién
geografica, los servicios de transporte que cubren las distancias hacia los
mercados Yy los puertos por los cuales pasa este comercio. Recientes avances en
el transporte maritimo, la creciente integracibn economica internacional y las
privatizaciones portuarias en los paises del Pacifico sudamericano, han llevado a
crear expectativas para que surjan puertos que concentren carga nacional y de
paises vecinos para su posterior redistribucion llamados puertos pivotes. La
principal conclusion de este referente tedrico es que el potencial de puertos
pivotes en la costa del Pacifico sudamericano es muy limitado. En el pasado, los
paises trataban de evitar que el comercio exterior de los paises vecinos se
beneficiase de los puertos nacionales. Hoy en dia, la situacion ha cambiado y los
puertos tratan de competir por el comercio de los paises vecinos. Esta
competencia por si sola es positiva. Sin embargo, en muchos casos se ha elevado
a un nivel politico que ha convertido una simple competencia interportuaria en una
competencia internacional entre los futuros puertos pivotes. En vista de las bajas
probabilidades para que el establecimiento de puertos pivotes en el oeste de
Sudamérica sea exitoso, podria ser mas conveniente buscar una mayor
coordinacién regional de politicas de transporte y de inversiones en infraestructura
portuaria y de transporte terrestre para fomentar la integracion entre los paises

sudamericanos del Atlantico y del Pacifico.

Los puertos pivotes son puertos maritimos que concentran carga de diferentes
procedencias y destinos, nacionales y extranjeros, para su posterior redistribucion;
generan asi negocios para la economia local al transportar el comercio que no es
del entorno cercano al propio puerto. El que exista 0 no potencial para que surjan
tales puertos pivotes en la costa oeste de Sudamérica es importante tanto para la
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integracion econdmica entre los paises sudamericanos como para la integracion

de éstos con otras regiones.

En términos mas generales, en los ultimos afios han aparecido muchos
estudios que analizan la relacion entre la geografia y el desarrollo de los paises,
incorporando aspectos como distancia y transporte. Radelet y Sachs (1998), por
ejemplo, buscan identificar los factores determinantes de los costos del transporte
y después investigan la relacion entre estos costos y las tasas de crecimiento. Los
resultados muestran una clara relaciébn negativa entre ambas variables. Dada la
importancia del modo maritimo dentro del transporte internacional se debe mejorar
su eficiencia y reducir asi sus costos, ademas, formar parte de cualquier politica

de desarrollo.

Las economias emergentes del Asia-Pacifico, sus volimenes de produccion,
la localizacion de practicamente todos los emporios transnacionales en esos
territorios (China, Taiwan, Corea del Norte) y la necesidad de estos paises de
soportar sus desarrollos en recursos naturales, abren la posibilidad de
intercambios, rutas compensadas e interaccidon comercial en un gran puerto de
transferencia que permita abordar desde alli los mercados del Pacifico americano

al sur, centro y norte y el paso alternativo hacia Europa.

En los ultimos afios la industria del transporte maritimo, ha experimentado un
marcado proceso de concentracién, que incluye alianzas y fusiones entre
empresas navieras y un aumento del trafico portuario de trasbordo de carga en
contenedores. A la vez, los paises de América Latina estan abriendo sus
economias y su comercio internacional, el cual esta creciendo mas rapidamente
que sus productos, lo que conlleva a un fuerte aumento de la necesidad de
servicios de transporte internacional. Estas tendencias han contribuido a que

surjan expectativas para que los puertos puedan vender sus servicios a paises
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vecinos. Tradicionalmente, los puertos servian casi Unicamente al comercio
exterior nacional, pero ahora existen posibilidades de prestar servicios de carga
cuya procedencia y destino sean extranjeros. Tales expectativas han surgido en
puertos de los cuatro paises sudamericanos que dan al Pacifico: Chile, Colombia,

Ecuador y Peru.

En el caso en particular en Colombia nace la idea de crear un puerto pivote
gue pueda atender todas las necesidades del comercio internacional, esto se ve
reflejado en el proyecto del puerto de Tribuga. Colombia goza de coordenadas
geograficas y geopoliticas de un valor incalculable que definen un potencial desde
todo punto de vista: politico, ambiental, econdmico, social, etc.; su localizacion
equidistante en el centro de América, entre las dos grandes masas de agua del
planeta (Atlantico-Pacifico), en el trépico y en el cruce de caminos de las rutas que

unirdn los caminos maritimos del Pacifico y el Atlantico.

Importancia de la cuenca del Pacifico. La cuenca del Pacifico se encuentra
delimitada por tres continentes: América, Asia y Oceania, territorios separados por
grandes distancias que solo permitieron esporadicas comunicaciones en la historia
pasada de la humanidad. En el Siglo XX y los albores del Siglo XXI, se liberan los
obstaculos y la “Cuenca”; se proyecta en la actualidad como el espacio de mayor
significacién en el comercio, la cooperacion, los nexos de tipo financiero. El flujo
de bienes y servicios en la actualidad es el de mayor dinamica y muy seguramente
asi permanecera debido a la diversidad, la flexibilidad y el soporte cientifico

tecnoldgico presente en las economias de los paises pertenecientes (FMI, 2007).

La cuenca del Pacifico se caracteriza por su diversidad cultural, econémica y
ambiental, presentandose en su territorio riquezas de todo tipo que particularizan
las economias de oriente y occidente, presentandose en cada parte del territorio

ventajas comparativas y competitivas con las cuales los diferentes paises
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enfrentan los retos de la globalizacion a partir de potencialidades particulares que
pueden establecer modelos de intercambio entre los recursos naturales (mineros,
energéticos, alimentos, etc.), y bienes de consumo. Entonces se puede notar, que
el eje econédmico mundial se ha venido desplazando a lo largo de la historia en
sentido oriente-occidente, y hoy en dia, se esta trasladando hacia el Pacifico,
donde se encuentran economias tan avanzadas como las de la China, Estados

Unidos y Japoén.

Por lo tanto los paises costeros en via de desarrollo, con mercados internos
grandes, son los que han mostrado mayor dinamismo de crecimiento en el
contexto mundial y es asi como se evidencia que la geografia es un elemento
importante para las posibilidades de crecimiento de un pais en via de desarrollo,
particularmente si tiene acceso directo al mar. Ademéas estos paises pueden

obtener varios beneficios, tales como:

- Reduccion de costos logisticos y comerciales.

- Proximidad a los grandes mercados (Norteamérica) que potencia las

posibilidades de crecimiento.

- Dotacion de recursos naturales.

- Convertirse en zonas “bisagra” desde el punto de vista logistico para el

comercio internacional.

Es asi como Colombia, a través de Buenaventura, cumple con estas

condiciones y por lo tanto, tiene un gran potencial de crecimiento, ya que
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Buenaventura es el puerto del pais por el cual se moviliza la mayor parte del

comercio exterior del pais.

El proyecto de aguas profundas de Tribuga. Los estudios elaborados por las
firmas TAMS e Hidroestudios (1992), Incoplan Parsons, y Carlos de Greiff
Moreno/Carlos Vasquez Gomez (1999), confirman cada uno por su lado la
localizacion de puerto alterno y de transferencia del Pacifico colombiano en la

ensenada de Tribuga, asi como su factibilidad técnica y econdémica.

LOS CENTROS DE PODER ECONOMICO Y
SU RELACION- EL NUEVO PASO TERRITORIO DE ARTICULACION

Fuente: Promotora “Puerto de Aguas Profundas de Tribugd”.

Figura 1. Localizaciéon Tribuga.

El sitio demarcado para el puerto esta localizado en el centro del continente
Americano (equidistante hacia Norte, Centro y Suramérica), sobre el litoral
Pacifico, en la ensenada de Tribuga, municipio de Nuqui, departamento del

Chocé.

Caracteristicas generales del proyecto puerto de Tribuga. El puerto de Tribuga ha
sido definido como de un puerto de aguas profundas, como puerto de
transferencia (pivote) localizado sobre una suave ensenada, protegida en aguas
continentales del oceadno Pacifico colombiano. Los estudios indican que tanto el
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dique como el canal de acceso, admiten un dragado de hasta 20 metros de
profundidad que permite atender buques de tercera generacion (post-panamax) y
no necesita dragado de mantenimiento por no tener rios que puedan rellenarlo con
sedimentos. Ademas el canal de acceso es recto y corto (3 kilbmetros de longitud
y 200 m de ancho), desde su entrada se registran profundidades de 25 metros, la
seccion de maniobra de los buques y fondeo dispone de 320 hectareas, a 20
kilbmetros se localiza la bahia de Utria como alternativa de fondeo adicional
(Conpes, 2007). Por otra parte posee mas de tres kildmetros de muelles, lo que
puede atender hasta 12 buques en forma simultanea, para patios de bodegaje y

operacion hay aproximadamente 250 hectéareas.

El puerto se podria construir por etapas y en cuatro afios se dispondria de un
muelle para el servicio de atraque de cuatro portacontenedores y un patio inicial
de 80 hectareas. Este puerto se construiria en una peninsula arenosa que cierra la
ensenada por el sur. El puerto en toda su magnitud permite habilitar el puerto para

navios de gran tamafio con destino a los paises de Asia.

La propuesta de construccion se sustenta en generar la intencion para la
constitucién de una Sociedad de Economia Mixta de tipo Anénimo, cuyo domicilio
principal seria el municipio de Quibdé que sirve para promover la gestion,
ejecucion y operacién de multiples proyectos de comunicacion, transporte y
puertos, que vinculen el departamento del Choco y el océano Pacifico con el
interior del pais y las economias de Antioquia, Eje Cafetero y Choc6 con el mundo

a través del Proyecto Arquimedes.

Respecto a este proyecto el profesor Duque (2008) expresa:
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Tribuga es la férmula para acceder a la cuenca del Pacifico en el
Siglo XXI. No existe en Colombia otro puerto que permita entrar al
escenario donde habita mas del 50% de la poblacién del mundo y se
generan dos tercios del producto interno bruto mundial. La entrega del
canal de Panama, mas que un acto de generosidad, ha sido la
imposibilidad de utilizar la tradicional ruta interocednica como puente
entre el Atlantico y el Pacifico, dado que no existen puertos profundos
en sus extremos, ademas de la limitacién de este paso que en barcos
tradicionales encontro su récord con una nave de 57.000 toneladas y en
75.000 toneladas con los panamax de mayor tonelaje pero ya
superados por los post-panamax y super-post-pdnamax. Si esto ha
ocurrido con Panama su canal donde transitan embarcaciones que
duplican las maximas naves que acceden a Buenaventura,
evidentemente los esfuerzos del pais para el desarrollo portuario a lo
largo del estrecho canal de acceso -Bahia Méalaga y Aguadulce- hasta
el historico puerto colombiano, son la formula para distraer nuestro
desarrollo portuario y condenar a la industria del pais incluida la
vallecaucana, a una espera inaceptable y de dramaticas consecuencias
para Colombia, a pesar de la posicion geografica como aldaba de las
Américas con una posicion estratégica en medio de los océanos de la

economia planetaria.*

1 Duque Escobar, G. (2007, abril 15). Tribugé: la opcién para entrar al Pacifico en el siglo XXI. Ponencia presentada al
Concejo de Manizales, p. 1.
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Logistica y distribucion fisica internacional de Caldas

Infraestructura del transporte de Caldas. En cuanto a infraestructura de transporte,
Caldas es uno de los pocos departamentos que poseen sus vias principales 100%
pavimentadas, algunas de ellas de regular estado. La preocupacién se centra en
la conectividad del departamento con otros modos de transporte especialmente
con el puerto de Buenaventura. Las empresas de Manizales usuarias del puerto
de Buenaventura consideran este terminal maritimo como su puerto natural y
segun datos de la ANDI (marzo 2007), el 72% de las importaciones y el 68% de
las exportaciones se efectian por este lugar (DIAN Aduanas, 2007). Estas cifras
son draméticas y hablan por si solas frente a la vulnerabilidad logistica que la
industria local y regional experimenta y donde se evidencia el efecto domino que
nace en los problemas del puerto de Buenaventura. Las consecuencias
empresariales son negativas por donde se analice como: incrementos de costos,
demoras, pérdida de clientes y de imagen, cancelaciéon de pedidos, riesgos
cambiarios, etc. Como puede apreciarse la competitividad de las empresas esta

en juego y debe analizarse dicho riesgo.

El puerto de Buenaventura esta ubicado a 309 Km de la ciudad de Manizales.
El trayecto se hace de Manizales-Pereira-Buga-Loboguerrero-Buenaventura. El
transito hasta Buga de hace por una via en excelente estado, la mayor parte es
doble calzada. De Buga hasta Darién (Lago Calima) es una carretera sencilla en
buen estado, pero de alli en adelante sigue una via con muchas curvas y algunos

sitios peligrosos por presentar abismos y algunas zonas de continuos derrumbes.

En términos generales la ciudad de Manizales posee tres salidas para

destinos nacionales para via terrestre a saber:
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- Via al Magdalena medio: con destinos a Bogota, La Dorada y por este

municipio a la Costa Atlantica o a Medellin.

- Via a Medellin por el sector Tres Puertas. Por Medellin se llega también a la

Costa Atlantica.

- Via a Pereira que comunica a Cali y de ésta al puerto de Buenaventura, o
bien a la ciudad de Armenia (Quindio).

Estas vias se caracterizan por ser vulnerables a sufrir cierres por constantes
derrumbes en épocas de invierno, ser estrechas (via a Manizales-Mariquita hacia
Bogota o La Dorada) y poseer demasiadas curvas, situacion que las hace lentas y

generar riesgos de volcamientos y accidentes con otros vehiculos.

El aeropuerto La Nubia de la ciudad de Manizales es un terminal pequefio, con
restricciones para aterrizaje solo de aviones de pasajeros y/o carga de tamafio pequefio.

Por las condiciones climéticas de la ciudad es proclive a cerrarse continuamente.

La ciudad y el departamento de Caldas en general no poseen centros de
distribuciéon de mercancias, ni puertos secos, mucho menos una zona franca, que
por ahora es un solo proyecto. La disposicion de contenedores es minima,
limitandose a un lote que se encuentra en la via al magdalena, kilometro siete (7)

gue sélo puede albergar 25 de estos instrumentos de carga.

Logistica y distribucion fisica internacional (DFI). Desde finales de los afios setenta,
surgié una creciente necesidad, especialmente, en los paises en desarrollo, de
buscar nuevos enfoques para lograr mayor competitividad en las exportaciones e

importaciones de sus productos. Esta situacion se hizo mas evidente a principio de
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los ochenta con la creciente complejidad en el comercio exterior y el ingreso de mas
paises proveedores al mercado internacional, como consecuencia misma de los
fenémenos de la globalizacion. En la actualidad “la creciente internacionalizacion de
la economia mundial planteara problemas adicionales a numerosos paises en esta

area clave de la competitividad mundial” (Ruinbal, 2000).

La logistica y distribucion fisica internacional hace parte del componente
tedrico porque se ocupa del suministro y gestion de materias primas e insumos,
como de la distribucion de producto o servicios, haciéndose cargo para ello de
temas tales como el transporte, el mantenimiento de inventarios, el procesamiento
de pedidos, las compras, la planificacion de productos, el empaquetamiento de
proteccion, el almacenamiento, el tratamiento de mercancias y el almacenamiento
de informacion (ver figura 1). Todos estos topicos son el soporte necesario dentro

del comercio internacional

Se hace mencion en el parrafo anterior a actividades claves, como actividades
de soporte. Entre las primeras figuran el servicio al cliente, el transporte, la gestién
de inventarios y el procesamiento de pedidos. En tanto que las de soporte son: el
almacenamiento, el manejo de mercancias, las compras, el empaquetamiento, la

planificacién del producto y la gestion de informacion.

La diferencia entre las actividades clave y las de soporte se basa en que algunas
actividades siempre van a tener lugar en cualquier canal de logistica, en tanto que

otras solo se desarrollan bajo ciertas circunstancias y en determinadas empresas.

La logistica integral esta conformada por el accionar e interrelacion de las logisticas:

- De aprovisionamiento.
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- De produccion.

- De almacenaje.

- De distribucion.

Dentro de las actividades de logistica, dos de las que mas costo absorben son
las de inventario y transporte. La experiencia y los estudios desarrollados indican
claramente que cada una de ellas representa, aproximadamente, de la mitad a las
dos terceras partes del costo logistico total (Blanco, 2007). En tanto que el
almacenamiento afade "valor tiempo" al producto, el transporte afade "valor

situacion”, lo anterior indudablemente determina competitividad a la organizacion.

Hoy en dia el transporte es un factor esencial para cualquier empresa, ya que
ninguna podria operar sin prever el desplazamiento de sus materias primas y/o
sus productos finales. El otro tema crucial esta dado por el control de inventarios,
puesto que generalmente no es factible o practico producir y vender de forma
instantanea o inmediata. Este paso intermedio entre el punto de producciéon y la
demanda, tiene como objetivo mantener la disponibilidad de las mercancias de
cara al usuario, a la vez que proporciona la flexibilidad necesaria a las areas de
produccion y logistica en su busqueda de métodos de fabricacién y distribucién
mas eficientes. El estudio debe advertir de los riesgos que incurren las empresas

entendido lo anterior.

La dltima actividad clave es el procesamiento de pedidos. En comparacion
con los costos de transporte y almacenamiento, el procesamiento de pedidos
constituye una parte importante del tiempo total de recepcién por parte del cliente
de los productos o servicios solicitados.
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Dentro de la gestion empresarial, la logistica es vital para casi todas las areas
que cubren aquélla, ya sea el control de costos, el nivel de empleo, o el
cumplimiento de los objetivos generales de la empresa. Sélo en los ultimos afios
las actividades de logistica han pasado a convertirse en areas funcionales de
importancia. “El incremento de la competencia internacional, la escasez de
materias primas clave y los problemas en materia de productividad han llevado a
poner un mayor énfasis en los aspectos logisticos” (Blanco, 2007). Es dentro de
este marco donde las presiones competitivas de una economia cada vez mas
globalizada, se mueven en el sentido de incorporar la logistica como un
componente estratégico dentro de la organizacibon. De cara a la
internacionalizacion creciente de los cambios, a la calidad de la competencia y
diversificacion de los mercados, el sector logistico esta llamado a tener un papel
central en el seno de las empresas y en los circuitos fisicos de los productos. “La

logistica controla hasta un 30% de los costos de la empresa” (Blanco, 2007).

La distribucion fisica tiene por finalidad descubrir la solucibn mas satisfactoria
para llevar la cantidad correcta de producto desde su origen al lugar adecuado, en
el tiempo necesario y al minimo costo posible, compatible con la estrategia de
servicio requerida. El sistema de distribucion fisica trata todo lo relacionado con el
movimiento del producto desde el productor hasta el usuario final, incluyendo las
etapas correspondientes a depdésitos regionales o terminales y/o canales
indirectos utilizados. Las estrategias para promover y desarrollar exportaciones,
asi como racionalizar importaciones deben estar estrechamente ligadas al
fortalecimiento de la capacidad de gestidén de la DFI en las empresas que trabajan

en comercio exterior.

La distribucion fisica puede ser un medidor entre el éxito y el fracaso en los
negocios. En esta etapa se pueden realizar los ahorros mas importantes debido a
que el intercambio se facilita por medio de las actividades que ayuden a
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almacenar, transportar, manipular y procesar pedidos de productos. La distribucion
fisica implica la planeacién, la instrumentacion y el control del flujo fisico de los
materiales y los bienes terminados desde su punto de imagen hasta los lugares de
su utilizacion, con el fin de satisfacer las necesidades de los clientes a cambio de
una ganancia. El mayor costo de la distribucion fisica corresponde al transporte,
seguido por el control de inventario, el almacenaje y la entrega de pedidos con
servicios al cliente. Ademas, la distribucion fisica es no so6lo un costo, sino una
poderosa herramienta de creacion de demanda. Las compafiias pueden atraer
mas clientes otorgandoles mejor servicio o precios mas bajos por medio de una
mejor distribucion fisica. En cambio, pierden clientes cuando no logran
suministrarles los bienes a tiempo. La creciente complejidad y competitividad en el
comercio internacional reclama un enfoque mas innovador y sistemético del
concepto de la DFI que ha evolucionado tan significativamente y adquirido una

importancia tan decisiva en los ultimos afios.

La DFI se extiende sobre un campo muy amplio, y no solo sobre el transporte
propiamente dicho. Antes del transporte, hay que realizar opciones sobre la forma
de transporte, sobre la tecnologia de éste y sobre el itinerario. Otros factores que

forman parte integrante de la DFI:

- El acondicionamiento.

- El embalaje.

- Los transportes complementarios hasta el puerto o el aeropuerto de embarque.

- Las manipulaciones y los puntos de depdsitos intermedios.
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- Las formalidades de despacho de aduana a la salida del pais exportador y a

la entrada del pais importador.

- Los derechos y tasas de aduana hay de pagarse segun el incoterms

aplicado.

- El seguro de transporte.

- Las modalidades de entrega desde el puerto o el aeropuerto de llegada.

- La seleccion y el control del personal de servicio durante el desplazamiento

de la mercancia.

- La seguridad de pago.

Por lo tanto un factor importante para ser mas competitivos es la creacion de
redes entre empresas e instituciones presentes en la region, que permitan de una
manera efectiva incrementar las capacidades de un distrito industrial y al mismo

tiempo fortalecer la distribucion fisica internacional.

Costos de la distribucion fisica internacional. Un porcentaje sustancial de
exportadores e importadores desconocen los componentes del costo de la cadena
de distribucion fisica, como es el caso de los términos de negociacidon
internacional incoterms: ello explica la razon por la cual los exportadores cotizan
en términos FOB y los importadores en términos CIF. Los incoterms son un
conjunto de reglas internacionales, regidos por la Camara de Comercio

Internacional, que determinan el alcance de las clausulas comerciales incluidas en
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el contrato de compraventa internacional. Los incoterms también se denominan
clausulas de precio, pues cada término permite determinar los elementos que lo
componen. La seleccion del incoterm influye sobre el costo del contrato. El
proposito de los incoterms es el de proveer un grupo de reglas internacionales

para la interpretacion de los términos mas usados en el Comercio internacional.

Tabla 5. Incoterms.

Grupo Descripcion Incoterm Inglés Espafiol
E Salida EXW Ex Works En fabrica
FCA Free Carrier Libre transportista
F Sin pago del transporte principal FAS Free Along Side Libre al costado del buque
FOB Free On Board Libre a bordo
CFR Cost and Freight Costo y flete
CIF Cost, Insurance and Freight  Costo, seguro y flete
C Con pago del transporte principal CPT Carriage Paid To Porte pagado hasta
CIP Carriage and Insurance Porte y seguro pagado
Paid To hasta
DAF Delivered at frontier Entregado en frontera
0"a mitad del Puente”
DES Delivered Ex Ship Entregado sobre buque
en Puerto de destino
DEQ Delivered Ex Quay Entrega en muelle de
D Llegada destino con derechos
pagados
DDU Delivered Duty Unpaid Entrega en destino

derechos no pagados

DDP Delivered Duty Paid Entrega en destino
derechos pagados

Fuente: Proexport-Mincomex Colombia.

Clasificacion basica de los incoterms:

E: EXW Unico termino donde el vendedor pone las mercancias a disposicion
del comprador en el local del vendedor u otro lugar, sin despacharla para

exportacion ni cargarla en un vehiculo receptor.
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F: FCA, FAS, FOB: el vendedor se encarga de entregar la mercancia a un

medio de transporte escogido por el comprador.

C: CFR, CIF, CPT y CIP, el vendedor contrata el transporte sin asumir riesgos

de pérdida o dafio de la mercancia o costos después del cargue y despacho.

D: DAF, DES, DEQ, DDU y DDP, el vendedor soporta todos los gastos y

riesgos necesarios para llevar la mercancia al pais de destino.

En la DFI es necesario conocer las tarifas de los costos logisticos, para asi
realizar una comparacion y al mismo tiempo un analisis y finalmente escoger la
mejor alternativa para llevar a cabo todo lo relacionado con las operaciones del

comercio internacional.

Tabla 6. Tarifas puerto de Buenaventura.

Tarifas en USD

Servicios Proveedor del servicio
Contenedor 20"  Contenedor 40"
Descargue de camién Operador portuario 30,0 30,0
Uso de instalaciones SPRBUN 80,0 98,0
Almacenaje* 4 al 5 dia SPRBUN 18,2 20,4
Almacenaje* 6 all10 dia SPRBUN 21,5 24,1
Almacenaje* > a 11 dias SPRBUN 45,0 50,4
Traslado para inspeccién Operador portuario 127,0 127,0
Traslado al costado del buque Operador portuario 70,0 70,0

*La SPRBUN otorga tres dias libres de almacenamiento. Actualizado a mayo 2 de 2008.

Fuente: Sociedad Portuaria Regional Buenaventura.
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Tabla 7. Tarifas puerto de Cartagena.

Tarifas en USD

Servicios Proveedor del servicio
Contenedor 20"  Contenedor 40"
Descargue de camién Operador portuario 25,0 25,0
Uso de instalaciones SPRC 85,0 115,0
Almacenaje* a partir del 4° dia SPRC 15,0 25,0
Traslado para inspeccién Operador portuario 85,0 85,0

*La SPRC otorga 3 dias libres de almacenamiento. A partir del dia 16 de permanencia de la carga en puerto, se efectia un
recargo del 50% a la tarifa de almacenamiento.

Fuente: Sociedad Portuaria de Buenaventura.

El costo de agenciamiento en cada puerto es:

Comision a la SIA del 0.02% del valor FOB, el minimo de comisién es $150.000.

Gastos globales de exportacion+fotocopias+otros=Aproximadamente $140.000.

Fletes terrestres. En Colombia, el costo logistico como porcentaje de las ventas es
mas del doble de los otros paises de la region- Argentina 6%, Brasil 6%, Chile 7%
y Colombia 19%- y dentro de este costo el 52% es transporte, precisamente por la
deficiente cantidad y calidad de la infraestructura de transporte (Caicedo, 2007).

Por lo tanto al momento de realizar la DFI, se debe escoger la mejor ruta al
menor costo y para esto se debe tener conocimiento del valor de los fletes terrestres

en el pais.

78



Tabla 8. Tarifas fletes terrestres.

Ruta Tipo Flete terrestre
Buenaventura - Cali Cont 20" $ 950.000,00

Cont. 40" $ 1.300.000,00

Cali - Buenaventura Tractomula $ 1.350.000,00
Camion Senc. $ 600.000,00

Buenaventura - Manizales Cont 20" $ 1.800.000,00

Cont.40" $ 1.800.000,00

Manizales - Buenaventura Cont 20" $ 1.450.000,00

Cont.40" $ 1.450.000,00

Buenaventura - Bogota Cont 20" $ 2.700.000,00

Cartagena - Manizales Cont 20" $ 3.000.000,00

Cont. 40" $ 3.000.000,00

Manizales - Cartagena Cont 20" $2.670.000,00

Cont. 40" $ 2.670.000,00

Manizales - Ipiales Turbo $ 1.400.000,00

Sencillo $ 1.600.000,00

Dobletrogue $ 2.150.000,00

Tractomula $ 3.150.000,00

Manizales - Clcuta Cont. 20 $ 3.200.000,00

Turbo $ 1.400.000,00

Fuente: Conaltrans. (2008, agosto).

Otros Costos que componen la DFI son: el embalaje, marcacion,

documentacion, unitarizacion, almacenamiento, manipulacién, seguro.

Competitividad empresarial

Se hace necesario encontrar un sustento teérico sobre competitividad que facilite
la comprension del fendmeno y mas alla, permita contribuir en la identificacion de
los cuellos de botella generados en las organizaciones a partir de los mencionados
problemas del puerto de Buenaventura. El desarrollo y crecimiento econdémico de

Colombia ha sido insuficiente para generar la prosperidad colectiva y resolver los
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problemas estructurales de pobreza del pais, que aun se sitla por encima de 45%
(DNP, 2006). Para alcanzar un mayor bienestar colectivo e individual se requiere
de un crecimiento constante y sostenido. Es decir, se requiere la consolidacion del
mercado interno y la conquista y consolidacion de mercados internacionales. Es
en este escenario donde la competitividad se convierte en una variable clave. No
basta con crecer y mejorar con respecto a nosotros mismos. Es necesario mejorar
con respecto a los demas paises del mundo. La competitividad de Colombia
determina su capacidad de crecer, innovar, ampliar mercados internacionales y

consolidar los mercados existentes.

La estrategia de pais tiene como requisitos la estabilidad macro y politica que
el nuevo Gobierno ha anunciado. Pero se necesita mucho mas. Se requiere
construir una visién del pais econémico de largo plazo. Hay que adecuar las
politicas estructurales para el logro de la competitividad. Las infraestructuras fisica
(carreteras, puertos, aeropuertos, ferrocarriles, puertos secos, zonas francas,
entre otros), de capital humano, de tecnologia y de informacion deben apuntar en
esta direccion, en lugar de estar disgregadas a causa del clientelismo, los
conflictos gremiales y las visiones estrechas de gobiernos, gremios y empresas.

Ilvancevich (1996) define competitividad nacional como “la medida en que una
nacion, bajo condiciones de mercado libre y leal, es capaz de producir bienes y
servicios que puedan superar con éxito la prueba de los mercados internacionales,
manteniendo y aun aumentando al mismo tiempo la renta real de sus ciudadanos”.
Esta definicion puede adaptarse al é&mbito organizacional, considerando
competitividad la medida en que una organizacion es capaz de producir bienes y
servicios de calidad, que logren éxito y aceptacion en el mercado global.
Afadiendo ademas que cumpla con las famosas tres "E": Eficiencia, eficacia y

efectividad. Eficiencia en la administracion de recursos, eficacia en el logro de

80



objetivos y efectividad comprobada para generar impacto en el entorno (sostenible

y sustentable en cualquier condicion).

Stalk, Evan y Shulman (1992); Bradford (1994), Camisén (1997 y 2001); Clark
(2004), y Ferry (2004) sefialan que la competitividad se le asocia con una mayor
productividad, de modo que los términos competitividad y productividad se utilizan
de manera indistinta, y en ocasiones se entiende el concepto de competitividad
como la mayor penetracion de mercados, en los crecientes flujos de inversion y en
los costos unitarios laborales alcanzados. Desde el punto de vista microeconémico,
la competitividad es la capacidad de las empresas para competir en los mercados vy,
basandose en su éxito, ganar cuota de mercados, incrementar sus beneficios y
crecer: generar dividendos para las accionistas, y valor y riqueza para la sociedad.
Una organizacion se considera competitiva si tiene éxito mantenido a través de la
satisfaccion del cliente, basandose en la participacion activa de todos los miembros
de la organizacion para la mejora sostenida de productos, servicios, procesos Yy
cultura en las cuales trabajan; para lo cual fomenta determinadas competencias y
filosofia, mirando a su alrededor y adaptando las practicas lideres del entorno, asi
como mirando al interior, tomando en cuenta sugerencias de empleados, innovando
y fomentando la participacion proactiva y el liderazgo eficaz. Pero no se debe olvidar
gue en el actual mercado la supervivencia y éxito de una compafia depende de la
calidad y la cooperacion a lo largo de la cadena de distribucion, que involucra varias
empresas, mas que de la aniquilacion de la competencia. Asi las alianzas
estratégicas demuestran que los competidores (enemigos en el pasado) ademas de
poder constituirse en maestros (al emplear la técnica de benchmarking por ejemplo)
pueden ser aliados y cooperar juntos para lograr el desarrollo de ambas compafiias

en un entorno dificil.
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Tabla 9. Cuatro factores de competitividad.

Factor de competitividad Variables

Economia doméstica

Comercio internacional
Desempefio econémico Inversién extranjera

Empleo

Precios

Finanzas publicas
Politica fiscal

Eficiencia del Gobierno Entorno institucional
Legislacion empresarial
Entorno social

Productividad

Mercado laboral
Eficiencia Empresarial Finanzas

Practicas administrativas

Actitudes y valores

Infraestructura basica
Infraestructura tecnologica

Infraestructura Infraestructura cientifica
Salud y medio ambiente
Educacion

Fuente: CASTILLEJA VARGAS, L. (2002). Instrumentos de medicion de la competitividad. Comisién
Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL).

Como lo sugiere Michael Porter (2002), la atencién debe desplazarse
crecientemente hacia el desarrollo de los "fundamentos macroeconémicos para el
desarrollo econémico, alrededor de las practicas operativas y estratégicas de las
empresas, asi como en los insumos empresariales, la infraestructura, las
instituciones y las politicas que constituyen el ambiente en el cual las empresas de

la Nacion compiten”. Este desarrollo micro tiene dos componentes principales:

- El primero es la estrategia corporativa, cuyos fundamentos basicos estan en

la cadena de valor: proveedores-produccion-distribucion. Solo si la competitividad
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de las firmas se concentra como obsesion empresarial, podra el pais salir adelante

(el desarrollo cultural corporativo y su influencia en el agregado).

- El segundo componente es el desarrollo del "ambiente empresarial" que hace
factible las buenas decisiones de los empresarios. Ademas de las condiciones de
los insumos productivos y de la modelacion o adecuacion de la demanda, las
decisiones de una empresa dependen muy estrechamente de las firmas que la
circundan, bien en su ambiente geogréfico o en su cadena productiva, por supuesto

la infraestructura esta considerada en sus razones de analisis.

La empresa aislada, aun con los mejores empresarios, es una unidad
insuficiente para desarrollar la nueva estrategia de competitividad empresarial. Se
trata ahora de habilitar los llamados "cluster” de decision empresarial, que permitan
aprovechar las sinergias productivas de las empresas para reducir los costos
individuales y aumentar la productividad global. Para el desarrollo de estos cluster
hay posiblemente tres vias. La via clasica son los programas de desarrollo de
cadenas productivas. Se trataria de politicas muy diferentes a las desacreditadas
politicas industriales de los afios sesenta, orientadas a identificar los puntos en los
cuales la accion colectiva, canalizada por el Estado, puede desatar la generacion de
valor (vestigios del modelo cepalino), tal como lo referencia Gilberto Arango (2003) y
entrega especial atencion al gobierno. Los cluster es una palabra no traducible
literalmente, pero es la que mejor recoge el concepto de agrupaciones de empresas
complementarias e interconectadas. De esta manera los cluster son
concentraciones geogréficas de empresas e instituciones interrelacionadas que
actian en una determinada actividad productiva. Agrupan una amplia gama de
industrias y otras entidades relacionadas que son importantes para competir.
Incluyen, por ejemplo a proveedores de insumos criticos (como componentes,
maquinaria y servicios) y a proveedores de infraestructura especializada. Con

frecuencia también se extienden hasta canales y clientes. Asi las cosas un cluster
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no es un gremio, ni un sector industrial, ni mucho menos una cadena productiva, de
hecho se considera que las cadenas productivas hacen parte de los cluster. La
importancia de un cluster reside en hacer explicita la construcciéon de redes de
cooperacion y colaboracién entre empresas de sectores aparentemente divergentes
para promover el crecimiento econémico de una region, en las industrias en que es
naturalmente competitiva, resaltando la participacion de todos los agentes
relevantes del cluster que van mas alld de las cadenas productivas principales
(empresas, proveedores de servicios, academia, instituciones publicas, entre otros

actores a considerar dentro de este concepto).

Con frecuencia, son estos escenarios, el lugar donde se encuentran por
primera vez los empresarios de varias industrias y en donde comprenden que sus
acciones y relaciones trascienden el alcance de un gremio, sector o cadena

productiva como tradicionalmente se han definido por la teoria de competitividad.

Los cluster incluyen productos y servicios desde basicos hasta especializados
y crean un clima de negocios en el que todas las empresas e instituciones
participantes se benefician y pueden mejorar su desempefio, competitividad y
rentabilidad. Estos esquemas de organizacion empresarial se convierten en motor

de ventajas competitivas por las siguientes caracteristicas:

- Elevan la productividad, gracias al acceso eficiente a insumos especializados,

servicios empleados, informacion, apoyo institucional y asistencia técnica, entre otros.

- Induce a la especializacion, aprovechando las sefiales del mercado y las

posibilidades que existen en el comercio mundial.
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- Ayuda a regionalizar la politica industrial y tecnolégica del pais en funcion de

las potencialidades de la region.

- Permiten identificar nuevos espacios para la creacion de empresas y nuevas

oportunidades de empleo.

- Crean mercados mas eficientes y menores costos transaccionales y por ello

dinamizan la productividad.

- La concentracion geogréfica acelera la acumulacion y difusion de

conocimientos y mejores practicas.

- Estimulan y facilitan la innovacion y experimentacién, ya que mejoran la
habilidad de las empresas para percibir oportunidades de inversion, ademas se

promueve la instalacion de instituciones creadoras y proveedoras de fomento.

- Enfoca mejor las necesidades de los consumidores, que son el eje de la

ventaja competitiva.

Una segunda via puede salir de identificar los puntos donde se cruzan las
cadenas de generacion de valor con las iniciativas regionales, en los que puedan
resolverse localmente muchos de los cuellos de botella que impiden el logro de la
competitividad. Algunas propuestas sectoriales proponen que un nuevo estilo de
planeacion regional, que supere la competencia por estimulos tributarios y las
insaciables aspiraciones locales por mayores transferencias de la Nacién, sera
clave hacia delante (Ruiz, 2003). Una tercera via son los desarrollos positivos de

los conglomerados empresariales que, mas que la acumulacion de activos para la
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explotacion de bienes no transables, busquen la sinergia de procesos

interrelacionados de produccion para la exportacion.

Todo lo anterior evidencia como las operaciones de distribucion fisica de
entrada o salida se constituye en uno de los pilares de la competitividad
empresarial. La siguiente figura de Michael Porter, ratifica dicha importancia que

se evidencia dentro de la cadena de valor:

Las actividades
primarias participan
en la creacion fisica
de un producto, en su
venta y distribucion a
los compradores y en
la postventa

2> &
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Actividades primarias

Fuente: Porter, M. Creating and sustaining superior performance.

Figura 2. La cadena de valor.

Competitividad sistémica. Este concepto se considera pertinente porque la
competitividad sistémica recoge dos elementos esenciales del estudio como es la
infraestructura fisica en el componente mesoecondmico y la logistica empresarial
con la interaccidbn entre proveedores y productores en el componente

microeconomico. Es asi como Esser y Narvaez Nieto (PNUD, 2001) la define
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como: El patron basico denominado "competitividad sistémica” constituye un
marco de referencia para paises tanto industrializados como en vias de desarrollo.
La vision de mediano a largo plazo y la intensa interaccion entre los actores no
debe encaminarse Unicamente a optimizar potenciales de eficacia en los
diferentes niveles del sistema, movilizando capacidades sociales de creatividad
con el fin de desarrollar ventajas competitivas nacionales. Ello ocurre porque
ningn pais puede escoger a su antojo particular politicas o elementos de
competitividad a partir del juego de determinantes (niveles del sistema e

instrumental de conduccidn). Los paises mas competitivos cuentan con:

- Estructuras que promueven la competitividad desde el nivel meta.

- Un contexto macro que presiona a las empresas para que mejoren su
desempefio y un espacio meso estructurado en el que el Estado y los actores
sociales negocian las necesarias politicas de apoyo e impulsan la formacion social

de estructuras.

- Numerosas empresas en el nivel micro que, todas a la vez, procuran
alcanzar eficiencia, calidad, flexibilidad y rapidez de reaccion y estan en buena

parte articuladas en redes colaborativas.

Componentes y aspectos que cubre:

a. Nivel meta: Desarrollo de la capacidad nacional de conduccién, entre los

cuales se considera:

- Factores socioculturales.
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- Escala de valores patrones basicos de organizacion politica, juridica y

econdmica.

- Capacidad estratégica y politica.

- Economia pura.

b. Nivel macro: Aseguramiento de condiciones macroeconomicas estables, asi:

- Politica presupuestaria.

- Politica monetaria.

- Politica fiscal.

- Politica de competencia.

- Politica cambiaria.

- Politica comercial.

c. Nivel meso: Importancia de las politicas selectivas, tales como:

- Politica de infraestructura fisica.

- Politica educacional.
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- Politica tecnoldgica.

- Politica de infraestructura industrial.

- Politica regional.

- Politica ambiental.

- Politicas de importacién y exportacion

d. Nivel micro: transicion a la nueva mejor practica. Estos componentes son:

- Capacidad de gestion.

- Estrategias empresariales.

- Gestion de la innovacion.

- Mejores practicas en el ciclo completo de la produccion.

- Integracién de redes de cooperacion tecnologica.

- Logistica empresarial.

- Interaccion entre proveedores y productores.
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La infraestructura es quizas, la variable que explica en mayor grado el rezago
de Colombia en competitividad. En efecto, diferentes indicadores muestran que la
infraestructura en Colombia se encuentra incluso por debajo del promedio de los
paises latinoamericanos, los cuales, a su vez, estdn rezagados con respecto a los
paises emergentes que han logrado insertarse exitosamente en la economia
global. De acuerdo con Calderon y Servén (2004), el diferencial de inversion en
infraestructura puede explicar aproximadamente una quinta parte del diferencial de

crecimiento econdmico entre América Latina y los paises del Sureste Asiatico.

El rezago de Colombia en infraestructura se concentra principalmente en el
sector de transporte que, junto con los servicios de logistica, da cuenta,
probablemente, de los principales cuellos de botella de la infraestructura sobre el
aparato productivo. Entre ellos cabe destacar el estado de la infraestructura vial, la
falta de acceso terrestre y fluvial a los principales puertos y la capacidad de
desempeiio de éstos, el escaso desarrollo de zonas logisticas y la ausencia de
infraestructura multimodal para el uso integrado de diferentes medios de
transporte. Mdltiples razones explican el atraso en infraestructura de transporte en
el pais. El factor en el cual el pais tuvo la peor calificacion en la ultima encuesta
del Foro Econdmico Mundial fue en infraestructura. Mientras que en el indice
general de competitividad, Colombia ocup6 el puesto 69 entre 131 paises, en
infraestructura se ubic6 en el puesto 86, retrocediendo 10 puestos con respecto a
los resultados de la encuesta en 2006 (WEF, 2007).”

La ANDI (febrero de 2007, N° 123) publica un especial sobre logistica, y
dedica un capitulo especial a la distribucién fisica internacional de Caldas en la

* Por sus siglas en inglés WEF: Foro econémico Mundial Davos Suiza 2007
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gue hace una fuerte critica al abandono de los gobiernos locales y del gobierno

central en su infraestructura.

La infraestructura considerada como basica para facilitar un ambiente idéneo

a la estructura empresarial regional se relaciona de la siguiente manera:

- Malla vial de primer orden con pavimentos y asfaltos de primera calidad.

- Terminacién definitiva de la autopista de café.

- Rehabilitacién de las lineas férreas en oriente y occidente, con especial

cubrimiento de la zona del Kilbmetro 41 de Manizales.

- Creacioén de una zona franca.

- Ubicacién de un puerto seco.

- Construir el puerto de Tribuga.

- Construccion del aeropuerto de Palestina.

Todas estas necesidades tenidas en cuenta dentro de los macroproyectos
regionales los cuales experimentan preocupantes rezagos ante la urgencia de
mejorar las condiciones de competencia de las empresas ubicadas en la regién. El
citado informe relaciona (no cuantifica, ni costea) algunas problematicas que
ocasionan estas situaciones, y que la investigacion pretende probar, entre las

cuales se pueden citar:

91



- Precios poco competitivos.

- Incremento de costos de produccion y comercializacion via incremento de

costos de distribucion fisica (fletes, bodegajes, seguros).

- Aumento de riesgos de pérdida, dafio y saqueo de las mercancias al

incrementarse el tiempo de transito de las mismas.

- Incumplimiento de compromisos de despacho de pedidos.

- Pérdida imagen comercial.

- Sanciones, multas y cancelacion de pedidos (y clientes).

- Cierre y traslados de empresas para otras zonas del pais (aumento de

desempleo).

- Disminucion en la captacidén de impuestos y aranceles.

La competitividad tiene incidencia en la forma de plantear y desarrollar
cualquier iniciativa de negocios, lo que esta provocando obviamente una evolucién
en el modelo de empresa y empresario. Segun Porter (1989), la habilidad de la
empresa para generar valor en un entorno competitivo (el mercado), depende de

factores externos o de entorno e internos o de la empresa:

Los factores externos o de entorno corresponden a la estructura del sector en el

cual se encuentre la empresa. Esta estructura se define mediante cinco fuerzas:
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proveedores, competidores, clientes, productos sustitutos, competidores
potenciales. Una estructura favorable otorga a la empresa una posicion dominante,
gue le permita a la empresa apropiarse de una porcion significativa de la riqueza
creada en el mercado, mientras que una posicion débil impide tal apropiacion.

Los factores internos dependen de los procesos que desarrolla la empresa
para generar rigueza (cadena de valor). Una empresa puede adquirir ventajas
competitivas mediante la oferta de productos que generen un alto valor en el

mercado, u organizando su produccion para obtener ventajas en costos.

La infraestructura y logistica y su relacion con la competitividad. Multiples razones
explican el atraso en infraestructura de transporte en el pais, entre las cuales cabe

destacar:

a. Rezago en inversiones: hasta antes de 2000, Colombia tenia niveles de
inversion en infraestructura superior a 3% del PIB, que eran altos en comparacion
con los demas paises de América Latina. En el primer lustro de la presente
década estos niveles de inversion cayeron hasta algo mas de 1.5% del PIB
(Conpes, 2007). No hay duda de que en la reduccion de la inversion en
infraestructura incidio una vision estrecha del ajuste fiscal que, aunque necesario,
priorizaba el ajuste de gastos para generar “caja” en el corto plazo, sin tener en

cuenta los efectos de largo plazo de sacrificar gastos de inversion.

b. En el sector de transporte hay una clara debilidad en la institucionalidad y
en la regulacion, que se ha reflejado en una estructuracion deficiente de los
contratos de obras publicas con un exceso de renegociacion de contratos, y

donde, muchas veces, las concesiones se convierten en instrumentos de obra
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publica. En algunos casos, como en el transporte carretero, las regulaciones han

generado ineficiencia, informalidad y altos costos de transaccion.

c. Ausencia de marcos contractuales que atraigan inversionistas institucionales
y contribuyan a *“disciplinar” los proyectos. En general, hay un problema de
inadecuada regulacion sobre el sector de transporte y logistica, que obstaculiza el
desarrollo del sector y dificulta la implementacion de alianzas publico-privadas. A la
vez, la ausencia de alianzas publico-privadas dificulta la atraccion de inversionistas
institucionales y de fondos privados de financiamiento. Diversos estudios sugieren
que los requerimientos de infraestructura en cobertura y calidad para responder
adecuadamente a los retos de una mayor competitividad e insercion internacional
de la economia colombiana, demandan elevar las tasas de inversion en estos
sectores a niveles superiores al 6% del PIB. Dadas las limitaciones fiscales, una
importante proporcion de esta inversion debera provenir del sector privado, que
gracias a los recursos de las AFP y de otros fondos institucionales, pueden
contribuir ampliamente a su financiamiento. No obstante, para que efectivamente
afluyan los recursos se requiere un marco regulatorio e institucional que posibilite e
incentive dicha participacion. Igualmente, es necesario disminuir la informalidad y
fortalecer la estructura empresarial del sector transporte, y reducir los costos
asociados con las operaciones logisticas. Para ello es preciso modernizar la
infraestructura de los principales corredores viales, de los centros logisticos, de los
puertos y aeropuertos, y superar las falencias regulatorias que no permiten una

administracion logistica adecuada (Benavides, 2007).

Paraddjicamente el pais aparece mejor evaluado en infraestructura social que
en infraestructura productiva. De acuerdo con un estudio reciente del Banco Mundial
(2007), Colombia presenta un cubrimiento de servicios basicos del hogar (energia,
acueducto y alcantarillado y telefonia) por encima del promedio latinoamericano, y

en algunos rubros incluso por encima de paises de mayor ingreso como Brasil y
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México, si bien aun existen grandes disparidades entre areas urbanas y rurales. Sin
embargo, Colombia presenta un rezago con respecto a paises comparables de la
region en infraestructura productiva, especialmente en transporte. Colombia también
estad rezagada en la calidad de la infraestructura. Dentro de los diferentes rubros
que se utilizan para evaluar la posicion de los paises en infraestructura en la
encuesta del Foro Econdmico Mundial, Colombia aparece particularmente rezagada
en calidad de la infraestructura ferroviaria (puesto 118), calidad de la infraestructura
portuaria (108) y calidad de las carreteras (94). Con respecto a éstas, el porcentaje
de carreteras pavimentadas en situacion regular o mala subié de 22% en 1998 a
29% en 2003 (Banco Mundial, 2004). De acuerdo con este estudio, el costo de
rehabilitar la red vial costaba, en 2004, alrededor de US$380 millones. Sin embargo,
sin politicas correctivas para 2010 el porcentaje de la red vial en mal o regular
estado llegaria al 46%, con un costo de reparacion de US$800 millones. El
transporte carretero moviliza el 80% de la carga y el 84% de los pasajeros en el
pais. Sin embargo, tan sélo el 15% de la red vial (25 mil Km) se encuentra
pavimentado, y de éste s6lo 560 Km tienen doble calzada (incluyendo 160 Km que
se estan construyendo actualmente). Esto, en buena parte, es el resultado de los
bajos niveles de inversion en el sector: Colombia redujo la inversion en transporte
terrestre de niveles alrededor de 2% del PIB a principios de los afios ochenta, a
niveles cercanos a 1% a finales de los afios noventa. En la presente década la
inversion en carreteras ha presentado niveles similares a los de los afios noventa, la
inversibn con recursos publicos se ha mantenido en 0.5% del PIB
aproximadamente, mientras que la inversion proveniente de fuentes privadas se ha
incrementado alcanzando 0.2% del PIB (DNP, 2007).

A pesar de la reduccion relativa de la inversion en infraestructura, Colombia
tiene dos particularidades con respecto a los otros paises de la region: a) los flujos
de inversién han sido mas estables, y b) el aumento de los flujos de inversion
privada en la década del noventa no se vio acompafiado por una reduccién en los

flujos de inversidon publica. Sin embargo, desde finales de la década pasada
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disminuy6 tanto la inversion publica como la privada, pasando, en conjunto, de
4.4% en 1997 a 2.6% en 2003. La caida en estos flujos de inversién fue el
resultado de la crisis macroeconOmica y fiscal y la pérdida del grado de inversion
de Colombia, que, junto con el deterioro de la seguridad, afectaron la percepcién

del pais entre los inversionistas internacionales (Banco Mundial, 2004).

Los costos logisticos en Colombia son significativamente mayores a los de los
otros paises de la region. La concentracion geografica de la actividad econdmica
en Colombia y su estructura geografica hacen que los procesos logisticos tengan
un impacto sustancial sobre los costos de las empresas, principalmente para las
actividades de comercio exterior. Los costos logisticos varian ampliamente por
sector, desde 6% a 8% en el comercio y 10% en la manufactura, hasta mas de
23% en el sector de la construccion, y son proporcionalmente mayores para las
pequefias y medianas empresas (Benavides, 2007). De acuerdo con este estudio,
el 47% de los costos logisticos en Colombia se explica por problemas regulatorios
que impiden hacer una adecuada consolidacion y compensaciéon de la carga y un
tramite aduanero expedito. El tiempo necesario para las operaciones de
exportacion de bienes en Colombia pasé de 38 dias en 2005 a 24 dias en 2007.
Sin embargo, este indicador aun se situa por encima de la mayoria de los paises
de referencia. De los 24 dias necesarios para los tramites de exportacion, quince
se explican por “preparacion de documentos”, mientras que la aprobacién y control
de aduanas toma dos dias, el manejo en puertos y terminales tres dias, y el

manejo y transporte en tierra cuatro dias (Banco Mundial, 2008).

En el tiempo requerido para los procesos asociados con las operaciones de
importacion Colombia muestra un mejor desempefio, y ha logrado grandes
progresos en los ultimos afios: mientras que en 2005 el tiempo para efectuar
operaciones de importacion era de 48 dias, para 2007 dicho indicador es de 20

dias, inferior, incluso, al de Chile. Sin embargo, el tiempo requerido para las
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operaciones de comercio exterior sigue siendo bastante mayor que el de paises
como Espafia, Corea o Irlanda. Colombia es el Unico pais en el cual el tiempo
requerido para exportar excede al requerido para importar. Utilizando datos de
comercio para varios paises, Hummels (2001) estima que cada dia de demora
en el tiempo de envio reduce la probabilidad de comercio entre dos paises en
1% para el conjunto de los bienes, y en 1.5% para los bienes manufacturados.
Si Colombia se comporta de acuerdo al promedio internacional (una reduccion
en el tiempo de los procedimientos para exportar al nivel de Portugal o la
Republica Checa (16 dias), o el tiempo para importar al nivel de Malasia (14
dias), el comercio exterior (importaciones y exportaciones) podria aumentar 8%

en términos reales.

El 52% de los costos logisticos en Colombia esta representado por los costos
de transporte. Mientras que es comun que los costos de transporte interno sean
mayores a los costos de fletes internacionales (Hausman et. al., 2005), la relacion
entre costos internos y fletes internacionales es mayor para el caso de Colombia.
Limdo and Venables (2001) estiman, en un estudio para varios paises, que un
incremento de 10% en los costos de transporte reduce el volumen de comercio
entre 20% y 35%. Es claro, por lo tanto, que si no disminuyen los costos logisticos,
y en particular los costos de transporte, no se podran materializar las ganancias de

abrir nuevos mercados.

De otra parte, el porcentaje de contenedores de carga importada
inspeccionados en Colombia esta alrededor del 50%, muy por encima de paises
como México o Suréfrica. Debe tenerse en cuenta que en Colombia el 82% de las
exportaciones (en volumen) se realiza por puertos maritimos y de éste, el 72% usa
el contenedor como medio de transporte. Mientras que paises como Sri Lanka o
Nigeria inspeccionan rutinariamente todos los contenedores, paises como

Colombia o Indonesia aplican una inspeccion aleatoria. Sin embargo, es posible
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disminuir los costos de inspeccion si se implementan metodologias con base en
analisis de riesgo, como lo hacen Espafia o Alemania. Debe sefialarse que la
Sociedad Portuaria de Cartagena, esta trabajando conjuntamente con el gobierno
de Estados Unidos, logré el reconocimiento de puerto SCI para Cartagena, lo cual
implica la utilizacion de los mejores equipos de Inspeccion No intrusiva (NII),

sistemas de andlisis de riesgo y avanzados sistemas de comunicaciones.

Existen condiciones positivas para movilizar recursos para infraestructura,
como lo demuestra el estudio del Foro Econdmico Mundial, donde Colombia
aparece entre los cuatro paises de América Latina mejor calificados en el indice
de atraccion de inversion privada en infraestructura. En esta calificacion ha
incidido la disposicion del gobierno colombiano a favorecer la inversion privada en
infraestructura (evaluada por el Foro Econémico Mundial con el segundo puntaje
mas alto en América Latina después de Perud), y también por factores como
desarrollo y calidad del marco regulatorio de alianzas publico-privadas, eficiencia
en el otorgamiento de licencias, facilidades para compra de tierras, y transparencia
de los procesos de privatizacion, entre otros. Sin embargo, el pais ocupa una baja
calificacion en la participacion de la inversion privada en infraestructura. A este
respecto existe un enorme potencial, si se tiene en cuenta el tamafio que han
alcanzado los fondos administrados por inversionistas institucionales en Colombia,
y que representan cerca del 30% del PIB. La mitad de estos recursos es
administrada por fondos de pensiones que, debido a su horizonte de inversion de
largo plazo, constituyen una fuente potencial de gran importancia para financiar

proyectos de infraestructura.

Modelos tedricos de competitividad. La reflexion orientada a determinar como las
organizaciones obtienen ventajas competitivas, las razones por las cuales
cohabitan en un mismo sector empresas de tamafio y poder de mercado muy

diferentes y los niveles de andlisis que deben abordarse para proponer acciones
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de mejoramiento, han conducido a la formulacién de un conjunto de teorias, que
especialmente pretenden establecer el origen de las ventajas competitivas. Los
enfoques divergen debido a que para medir su competitividad una empresa puede
ser vista como elemento de los mercados, como miembro de cierto entorno, como

habitante de un territorio delimitado o en si misma .

Enfoque de competitividad sistémica. Como se referencido anteriormente, de
acuerdo con éste, planteado por Esser y otros desde el Instituto Aleman de
Desarrollo, la competitividad es el resultado de la interaccion compleja entre las
dimensiones econdmica, organizacional y de gestion empresarial, institucional y

sociocultural, en niveles que confiere el caracter sistémico; ellos son:

- El meta: la capacidad de una sociedad para la organizacion y la accion
estratégica, la cual se determina por la existencia de instituciones y actores
sociales capaces de poner en marcha procesos de aprendizaje social, de

cooperacion, y accién concertada.

- El macro: se orienta a la busqueda de estabilidad y un funcionamiento
eficiente de los mercados, que presione el desempefio de las empresas.

- El meso: estructuracion de entornos productivos mediante el mejoramiento
de los recursos productivos, de la creacion de una estructura institucional capaz
de desarrollar dichos recursos y de promover la cooperacion entre los actores
publicos y privados e intermedios de manera que surjan estrategias que
garanticen eficiencia a largo plazo.

- El micro: propende a la configuracion de firmas orientadas a incrementar la

eficiencia, la calidad, y la rapidez de la reaccion ante los cambios de mercado; a
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mejorar las relaciones cliente-proveedor, a centrarse en el desarrollo de sus
capacidades estratégicas, subcontratar las demas actividades de la cadena de
valor procurando la conformacion de redes empresariales aptas para la

competencia en ambientes globalizados.

Teoria de las ventajas pais. Postulada por la microeconomia clasica, defiende la
existencia de una distribucibn homogénea de los origenes de las ventajas
competitivas de las empresas en funcibn de los paises a los cuales ellas
pertenecen, por lo tanto es la teoria de la competitividad nacional. Sostiene ademas
que las causas de la competitividad internacional de las empresas de un pais se

encuentran en las ventajas en costos derivadas de sus dotaciones de recursos.

Teoria de las ventajas industria. Fue propuesta por la economia industrial clasica,
la unidad de analisis en este caso se reduce al marco de un sector industrial,
afrmandose que las fuentes de ventajas competitivas se distribuyen
homogéneamente al interior de cada uno de estos sectores, concentrandose a
partir de la accién de ciertas imperfecciones del mercado. La competitividad de
cada empresa dentro del sector dependerd entonces de su habilidad para
identificar y explotar dichas imperfecciones, por lo tanto se admite la posibilidad de
que existan ciertas diferencias interindustriales aunque predomine la

homogeneidad interna en cada actividad.

Los postulados de esta teoria sostienen que la competitividad de la empresa
de cierta industria, media por sus resultados econdémicos, viene dada por las
caracteristicas estructurales de sus mercados. Se trata de la teoria de
competitividad estructural la cual intenta explicar la capacidad competitiva
empresarial con base en la accion de una serie de factores relacionados con el
entorno econodmico global y la politica macroeconémica gubernamental. De esta

forma la estructura del sector industrial, la eficacia de los mercados el entorno
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econdmico global, la actuacion del gobierno y la eficacia empresarial determinan la
existencia de una serie de ventajas industria, aprovechables por las empresas

localizadas en la nacién que se analice.

Teoria de las ventajas empresa. Afirma que los factores clave de la competitividad
estan distribuidos de forma heterogénea entre las empresas competidoras de un
mismo sector industrial, por lo tanto se identifica la existencia de notables y
persistentes diferencias de éxito competitivo intraindustrial, causados por factores
especificos de cada organizacion; en otras palabras desde esta perspectiva se
afirma que la competitividad es una capacidad que depende fundamentalmente de
los esfuerzos particulares por desarrollar y mantener ventajas de actuacion frente

a sus adversarios.

Mientras que las teorias basadas en las ventajas pais y en las ventajas industria
no tienen en cuenta la incidencia de la variable tamafio de empresa, esta teoria
presenta al respecto algunas proposiciones, asignado efectos (positivos 0 negativos)
ligados a la misma. Asi pueden distinguirse los dos enfoques bésicos siguientes:

a. Teoria de la competitividad de la gran empresa: como hipétesis, plantea
que el tamafio de la empresa guarda una relacion directa con la competitividad,
por lo que otorga a la gran empresa ventajas competitivas sobre la pequefia y
mediana empresa, siguiendo la tradicion de la microeconomia y la economia
industrial, la teoria afirma que la gran empresa tendria mayor poder de mercado
(hipotesis de la colusion) y mayor eficiencia (hipétesis de la eficiencia). La
influencia de esta concepcion de trabajo ha sido la preeminencia de este tipo de
empresa en la mentalidad de los empresarios y de los mismos trabajadores. Como
explicacion clasica se argumenta que la gran empresa tiene todas las opciones
disponibles sobre la pyme, mayores oportunidades técnicas, poder de mercado

generado por sus altos porcentajes de participacion, barreras de entrada,
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aprovechamiento de economias de escala, acumulacion de experiencia, mejores
dotaciones de recursos humanos, mayores recursos de marketing, solvencia
financiera y mejores infraestructura tecnolégica. La ventaja competitiva que
otorgan a la gran empresa estos atributos impediria la pyme competir por los
mismos mercados en condiciones de eficiencia y eficacia y su papel quedaria

limitado a mercados residuales no deseados o depreciados por aquella.

b. Teoria de la competitividad de la pyme: destaca y enfatiza otro grupo de
ventajas competitivas ajenas al efecto volumen y ligadas directamente a la
competitividad de la pyme. Destaca las oportunidades de competir que para estas
empresas representa el desarrollo de los proyectos estratégicos propios basados

en las fortalezas de sus diferencias con las corporaciones.

Esta teoria alternativa se sostiene en una amplia evidencia empirica del
incumplimiento de la prediccién tedrica del modelo anterior. En numerosos
negocios existen pymes que, pese a su baja cuota de mercado, compiten con
ventaja frente a organizaciones de mayor tamafio. En estos casos las fuentes de
ventajas son diferentes de la escala de produccién y de tamafo. La estrategia
adecuada para ellas es el enfoque sobre un nicho de mercado en el cual pueda

convertirse en lider, sin importarle su tamafio absoluto.

Como elemento complementario en el andlisis también debe anotarse que las
ventajas de escala que posee la gran empresa pierden gran parte de su valor con la
segmentacion de los mercados, asi la evolucion del mercado Unico y masivo de los
segmentos de mercado mas pequefios y con demandas singulares han obligado a
grandes empresas a convertirse en multipyme, con las dificultades naturales que
pueden atribuirse a este proceso. Se concluye de este modo que existen diversas

formas de determinar las causas de la competitividad empresarial:
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1. Algunos conceden preeminencia a la gran empresa, ubicando las fuentes
de competitividad en las ventajas pais y en las ventajas industria, en este caso la
conducta de las empresas y por consiguientes los resultados estan
predeterminados, con escaso margen de maniobra, por la estructura de los
mercados o por el entorno nacional, en consecuencia se presta poca atencion a

las variables interna condicionante de los resultados.

2. Los modelos de la empresa restantes son aproximaciones tedricas mas
valiosas, al ajustarse mas a la realidad empresarial y proporcionar una mejor
comprension de los factores organizacionales criticos para la competitividad. De
una parte la orientacion al entorno como caracteristica empresarial propone el
estudio de las respuestas estratégicas con las cuales la organizacion busca
defender o mejorar su posicion en el mercado. De otra parte el enfoqué
estratégico basado en las competencias distintivas, junto con la teoria de recursos
y capacidades, coloca mas intensamente a la empresa en el centro del juego
competitivo. Se sostiene de este modo el papel vital de los factores especificos de
la empresa en la generacion de ventajas competitivas en especial activos

intangibles ajenos en gran medida a transacciones en el mercado.

3. Como parte de la evolucién conceptual, la empresa deja de ser un agente
pasivo sometido a la tirania del mercado para convertirse en un agente activo que
delinea estrategias ante la dinamica del entorno o propicia el cambio ambiental
que le favorece. Las ventajas competitivas son entonces el resultado de la accién
estratégica deliberada de cada empresa, que busca orientar en una misma
direccion la evolucion del entorno con sus propios intereses, determinado que la

fuerza del cambio esta representada por la capacidad innovadora de la empresa.

A manera de sintesis integradora de todas las perspectivas, puede afirmarse

que comprender los factores de éxito y fracaso empresarial requiere combinar la
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empresa, el mercado, y el entorno institucional como unidades de andlisis, siendo
incompleta cualquier aproximacion que se centre exclusivamente en una de ellas.
Es necesario enlazar las circunstancias ambientales, las condiciones iniciales, el
comportamiento de la empresa, y el marco institucional con los resultados

alcanzados por la organizacion, y éstos con la posicion competitiva relativa.

Las variables externas influyen de manera similar sobre todas las empresas
de un sector y no tienen capacidad explicativa de las diferencias de desempefio
entre ellas. En verdad las empresas de éxito basan su competitividad en una
capacidad innovadora asentada en la acumulacion de recursos y capacidades
dificiles de reproducir o imitar por sus competidores. Sin embargo, no existe una
relacion de magnitud entre la dinamica de los resultados empresariales y la

evolucion de la posicidon competitiva de una empresa.

El paradigma de la competitividad. El consenso acerca de las caracteristicas y
particularidades del actual paradigma de la competitividad permite la mencién de
los siguientes aspectos:

- La competitividad es un problema de regiones, mas que de paises. “Una
caracteristica de los Colombianos es que piensan y actian como un marco de
paternalismo incentivado por el modelo de sustitucion de importaciones” (Garay,
2006), en general se espera que el Gobierno resuelva los problemas y se ha
creado un sistema de mecanismos de queja. Dejando a un lado la concepcion de
estado paternalista obligado a defender las actividades productivas nacionales y a
proteger sus mercados, los ambientes de competitividad se enmarcan en el
esquema de globalizacion de la economia, en el cual las fronteras de los paises se
desdibujan para efectos de comercio y dan paso a la competencia de fortalezas
basadas en la especialidad que pueden desarrollar organizaciones pequefas

como las regiones y dentro de ellas las empresas.
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Cuando los paises se desarrollan con base en estas unidades, encuentran
gue a su interior se identifican grandes afinidades: la mentalidad, y las actitudes de
los empresarios, los elementos de la cultura ciudadana, el grado de sofisticacion
de la demanda, la infraestructura de telecomunicaciones y la carga tributaria
difieren sensiblemente entre las regiones; las similitudes coadyuvan al desarrollo
de las ambicionadas estrategias competitivas. Volver a lo micro es el llamado de
los especialistas en este tema. Y dentro de este esquema el nuevo papel del
Estado se centra sélo en la conformacion y el mantenimiento de las condiciones

basicas de un entorno favorable para la competitividad.

- Las ventajas comparativas de ayer desaparecen para dar paso a las
ventajas “competitivas” de hoy. La realidad actual demuestra que no existe
ninguna relacién directa entre abundancia de recursos naturales y nivel de
desarrollo de un pais. Por el contrario, pareciera ser que el efecto es inverso:
aguellos paises que tienen mas limitaciones “se han esforzado” mucho mas y han
desarrollado otras fortalezas; los demas paises permanecen aun en la retorica y

mantienen el orgullo por todo aquello que tienen pero no lo aprovechan.

- Nadie se hace competitivo de la noche a la mafiana. Una de las principales
criticas realizadas a la adopcion del modelo de apertura econdmica en Colombia
fue la rapidez del cambio. La conciencia acerca de la poca preparacion de las

empresas colombianas para competir dio lugar a esta queja generalizada.

En el plano microecondmico, el proceso que debe adelantarse para empezar
a ser competitivos es bastante largo; pero el necesario para mantenerse en los

niveles adecuados de competitividad es de duracion infinita.

105



- La innovacioén y el mejoramiento continuo de la industria son importantes para
mantener la ventaja competitiva, las ventajas competitivas dependen de la
capacidad de adaptar y generar tecnologia, mejorar permanentemente el capital
humano y disefar estructuras y estrategias empresariales dinamicas, la innovacién
de productos y procesos se considera parte fundamental de las actividades de

gestidn tecnoldgica requeridas en la actualidad para el éxito empresarial.

- No existen industrias buenas ni malas en si mismas. El pais no deberia quejarse
de que la mayoria de sus industrias competitivas estén en los mercados tradicionales,
como el de las flores y los textiles. El punto clave es que las industrias deben comenzar
a identificar segmentos de clientes atractivos para servir en los mercados tradicionales.
Las estrategias dirigidas a clientes en el ambito empresarial crean valor, sin importar la

fortaleza o la debilidad percibida de una industria determinada

- El esfuerzo por crear una economia mas competitiva debe abocarse en
forma integral. La competitividad no es soélo el producto de las acciones que lleva a
a cabo cada empresa individualmente; es también el resultado del entorno
sectorial global en el cual se desenvuelven. Es necesario entonces explotar las
complementariedades entre empresas que hacen parte de la cadena productiva, y

entre dichas empresas y aquellas que les prestan servicios.

Esta concepcion indica también que los esfuerzos por promover la
competencia en los mercados de bienes y servicios deben estar complementados
por politicas sectoriales activas, orientadas a superar los obstaculos que los

agentes probados encuentran en cada sector para lograr niveles de productividad.

La competitividad de las naciones. Se ha mencionado cémo el tema de la

competitividad es actualmente una preocupacion que se aborda desde diferentes
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perspectivas: el plano de la empresa y también de paises y regiones. En general
se considera de gran interés el establecimiento de las razones por las cuales unas
naciones tienen éxito competitivo y otras no, o el por que unos sectores
industriales desarrollan ventajas competitivas y otras no. Se presentan los

postulados tedricos que definen la competitividad de las naciones

1. Asociaciones conceptuales clasicas y razones de desacierto.

Diversas ideas que se constituyeron en paradigma en otros momentos
histéricos son insostenibles en la coyuntura actual. A continuaciéon se relacionan y

se ilustran las razones de su desacierto:

- Idea desacertada: algunos ven la competitividad nacional como un fenbmeno
macroecondmico impulsado por variables como tipos de cambio, tipos de interés y
déficit publico. La razén del desacierto o contraejemplos: Japon Italia y Corea del
Sur han disfrutado de unos niveles de vida rapidamente crecientes a pesar de su
déficit presupuestal; también Alemania y Suiza, a pesar de unas monedas que se

revalorizan e Italia y Corea del Sur, no obstante sus altas tasas de interés.

- ldea desacertada: la competitividad se encuentra en funcién de una mano de
obra barata y abundante. Razén del desacierto o contraejemplos: Alemania Suiza
y Suecia han prosperado incluso con salarios altos y escasez de mano de obra.
Ademas los objetivos nacionales comprenden la busqueda de unos salarios mas

altos para sus trabajadores; éste es uno de los propdésitos de la competitividad

- ldea desacertada: la competitividad esta relacionada con la abundancia de
recursos naturales. Razon del desacierto o contraejemplos: si esto fuera cierto no

seria explicable el éxito de Alemania, Japon, Suiza y Corea del Sur que son

107



paises con recursos naturales limitados; asi la teoria inicial ha sido eclipsada en

los sectores y paises avanzados por la fuerza de la tecnologia.

- Idea desacertada: las economias de escala son los principales determinantes
de la competitividad. Raz6n del desacierto o contraejemplos: la propuesta no es
sostenible cuando la teoria administrativa identifica la existencia de conceptos
antagonicos, como las deseconomias de escala, que generan el mantenimiento de
inventarios y la disminucion de la probabilidad de atender segmentos de mercado
especificos con las necesidades de consumos de productos o servicios diferenciados
0 a la medida.

- ldea desacertada: la politica oficial es la encargada de impulsar la
competitividad mediante la fijacion de objetivos, la proteccion, la promocion de
importaciones y las subvenciones. Razén del desacierto o contraejemplos: al
respecto existen contraejemplos que pueden ser identificados en Italia la
intervencidn publica ha sido ineficaz; a pesar de ello este pais ha experimentado
un auge en la cuota de exportaciones mundiales; en Alemania también es rara la

intervencion oficial directa en los sectores exportadores.

- ldea desacertada: una nacion es competitiva cuando su balanza comercial
es equilibrada o refleja un superavit. Razon del desacierto o contraejemplos: este
€S un argumento incorrecto si se tiene en cuenta que pueden lograrse incrementos
en las exportaciones a partir de las politicas de bajos salarios o de revaluacion de
una moneda débil, medidas con las cuales se estara afectando negativamente el

nivel de vida de una nacion.

2. El concepto de competitividad nacional.
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A pesar de todas las discusiones y debates y de lo que se ha escrito sobre el
tema, todavia no existe una teoria convincente que explique la competitividad
nacional. Ni siquiera existe una definicion aceptada de la palabra competitividad
aplicada a cada nacion.

Llegar a una apreciacién contundente acerca de que una nacidon competitiva
es un ejercicio complejo, si se tiene en cuenta que en general solo se analiza el
resultado de una variable para asignar este calificativo, cuando la realidad del
problema deja entrever la convergencia de diferentes atributos y circunstancias
para la obtencién de un resultado positivo.

En ocasiones se determina que una nacién es competitiva cuando una de las
variables macroecondmicas que registra es favorable: tipos de cambio apropiados
para el comercio internacional, balanzas comerciales positivas, bajos salarios, sin
embargo se han ilustrado diferentes casos que aun con resultados negativos en
cualquiera de estas variables se identifican como naciones destacables en el

contexto internacional.

Un estudio desarrollado por Jorge Garay (2006), establece que existen diferencias
sorprendentes en los patrones de competitividad de cada pais; no obstante las

comparaciones han permitido concluir un conjunto de elementos comunes:

- La ventaja competitiva se crea y se mantiene mediante un proceso muy
localizado. Esto significa que cualquier diferencia en valores, cultura estructuras

econdmicas, instituciones e historia contribuyen o no al éxito competitivo.

- Al considerar que la base de la competencia se ha desplazado hacia la

creacion y asimilacion de conocimientos, consecuentemente ha aumentado la
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importancia del papel de la nacién en el proceso, dinamizadora por excelencia del
mejoramiento de los niveles educativos de la poblacion y de la conformacion de

infraestructuras para la investigacion y desarrollo.

- Ninguna nacién puede ni podra ser competitiva en todos los sectores, ni

siquiera en la mayor parte de ellos.

- El comercio internacional y la inversién extranjera pueden mejorar la

productividad de una nacion y también ponerla en peligro.

- El tipo de trabajos, y no simplemente la posibilidad de emplear a los
ciudadanos con salarios bajos, es decisivo para la competitividad y por

consiguiente para la prosperidad econémica de una nacion.

- El Unico concepto significativo de competitividad de caracter nacional es la

productividad

- Tratar de explicar integramente la competitividad nacional es un intento
vano. Todos los esfuerzos deben dirigirse mas bien a comprender los
determinantes de la productividad y de su tasa de crecimiento, tanto en el ambito

nacional como de sectores y subsectores especificos.

El diamante de la competitividad. En el modelo del diamante interactian cuatro
elementos que deben funcionar adecuadamente para lograr el éxito competitivo de

los sectores, cuatro determinantes basicos:
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Fuente: PORTER, M. (1994). Informe Monitor.
Figura 3. Cuatro determinantes basicos.

Hace casi una década, la firma Monitor, realizé un estudio sobre varios
sectores productivos colombianos aplicando el modelo de competitividad del
diamante, en el cual detect6 la falta de exposicion de los empresarios de nuestro

pais a las tendencias globales. Este informe mostré los siguientes resultados:

La concepcion que se tenia en Colombia sobre la competitividad se limita
basicamente a los sectores fuertes por que es un pais que tiene gran abundancia
de recursos naturales, pero ha descuidado factores claves como lo son los

recursos humanos, los mercados de capitales y la inversion en infraestructura.

La relacibn comprador y vendedor en la mayoria de los sectores, se
caracterizaba por el antagonismo y por la reserva de la informacién que es uno de
los factores importantes para innovar y ser competitivo. Las empresas que no

transmitieron innovacién a sus compradores limitaron su capacidad para competir.

Las debilidades de los sectores en Colombia obedecen en parte al resultado
de esta relacion y en parte a las realidades que impuso la politica de sustitucién de

importaciones, que limitaron el crecimiento industrial.
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La composicion de la demanda y la calidad era pobre en la mayoria de las
industrias colombianas para 1994 y las empresas no tenian claridad en la toma de
decisiones estratégicas. Antes de la apertura econdmica del gobierno Gaviria esto
no era muy importante, porque los precios se podian siempre incrementar. Ahora
es basico desarrollar la infraestructura necesaria, los recursos humanos

avanzados y sectores fuertes para apoyar las elecciones

Medicion de la competitividad. Algunos de los indicadores que sirven para medir la
competitividad de un pais, region, localidad, empresas son ex/ante, es decir,
miden algunos de los valores de los factores determinantes de la capacidad
competitiva de éstos, como el indice de precios, las variables tecnoldgicas y las

relacionadas con el entorno institucional.

Otros son ex/post, esto es, miden los resultados, como las cuotas de mercado,
y la balanza comercial, la ratio de exportaciones-importaciones y la tasa de
exposicion a la competencia internacional, interregional, entre localidades y entre
empresas. Asi la competitividad de la empresa se entiende como la habilidad para
disenar, producir y vender bienes y servicios, cuyas cualidades de precios y no

precios forman una serie de beneficios mas que atractivos que los competidores.

Adicionalmente, como lo han estudiado Porter (1985 y 1999); Ansari, Hashemzadeh
y Xi (2000); Roberts (2004); Couret-Branco (2005); entre otros, la competitividad requiere
de los factores orientados a la diferenciacion y la originalidad que cada organizacion debe
potenciar para obtener una ventaja competitiva, es decir, una posicion Unica que la

organizacion debe desarrollar con respecto a los competidores.

Para crear y desarrollar una ventaja competitiva, las organizaciones deben

desplegar recursos y habilidades, denominados competencias distintivas, como
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eficiencia, calidad, honestidad con la que desempefian trabajadores y directivos,
actualizacion y renovacion de activos fijos y eficacia en los procesos de
distribucion. Una ventaja competitiva puede generar utilidades si las diferencias
originan beneficios para un grupo determinado de clientes o de ciudadanos. Los
consumidores o usuarios valoran los beneficios y generalmente estan dispuestos a
pagar por ello. Estas ventajas pueden sostenerse durante un periodo determinado,
aungue a la postre requieren nuevos procesos de innovacion y la capacidad para

asimilar las necesidades impuestas por el paradigma tecnoeconémico entrante.

La gestion de cualquier organizacion debe ser capaz de enfrentar con éxito las
fuerzas competitivas que se generan en cualquier tipo de sector industrial o region
productiva. Cada sector industrial tiene una mezcla Unica de fuerzas competitivas,
aunque existen similitudes que permiten generalizar sobre las fuerzas mas
destacadas que conforman la competencia en sectores especificos. Al final de
cuentas la competitividad generada por cada organizacion, deben buscar formas
eficaces de elevar la productividad estratégica y operativa, especialmente a través

de una eficiente distribucion fisica de sus productos (Felgueres, 2005).

Como se ha visto, los factores clave de la competitividad para la organizacion se
forman de la participacion relativa en el mercado; la calidad de los productos y
servicios; la rentabilidad de los proyectos; la cobertura de los canales de distribucion;
la reputacion de los productos y servicios, la consistencia en investigacion y desarrollo
y la eficiente gestion logistica y las distribucion fisica internacional para el caso de la
importacion de bienes de capital, materias primas insumos y suministros y la
exportacion de productos semimanufacturados o bienes finales por medio de la
interaccion de actos del Gobierno como es el equipamiento urbano, la infraestructura
fisica; lo que conlleva a simplificar que la competitividad, como elemento de desarrollo

empresarial, contiene elementos interrelacionados de calidad, precio, innovacion de

113



producto y la eficiente distribucion al mercado de la empresa por medio de la

competitividad estado, estudiados originalmente por Juran y Gryna (1994).

Indicadores de medicion. Para los sectores productivos locales y flujos de la

produccion:

A partir de lo anterior es posible sefialar los indicadores de actividad de los
sectores productivos locales que mejor se adaptan a los intereses especificos de la

competitividad local como son los que se relacionan a continuacion (Berumen, 2005):

a. Las cuentas de produccion.

b. La matriz insumo-producto.

c. El comercio exterior de los sectores productivos locales.

d. Los flujos espaciales de los factores de la produccion.

De los anteriores, por interés del estudio se referencia la medicion de
competitividad de Instituto Internacional para el Desarrollo de Administracién
(IMD). EI World Competitiveness Yearbook, publicado desde 1989 por el IMD,
clasifica el grado en el cual las economias nacionales individuales tienen las
estructuras, instituciones y politicas en orden para el crecimiento econdémico a
mediano plazo, aproximadamente con una perspectiva de cinco afos. Se
considera que éste es el reporte de competitividad mas detallado y de conjunto. El

WCY divide el ambiente nacional en cuatro factores de competitividad principales:
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- Desempefio macroeconomico: evaluacion macroeconémica de la actividad

nacional.

- Eficiencia del Gobierno: medida en la cual las politicas gubernamentales se

orientan a la competitividad.

- Eficiencia en los negocios: medida en la cual las empresas se desempefan

de una forma innovadora, lucrativa y responsable.

- Infraestructura: (especialmente el @mbito mesoecondmico) medida en la cual
los recursos basicos, tecnologicos, cientificos y humanos satisfacen las
necesidades de los negocios. En la infraestructura basica considera con especial
interés la densidad de la red de carreteras, vias férreas, nUmero de pasajeros
atendidos via aérea, calidad del transporte aéreo, numero, calidad y estructura
portuaria y la intensidad de la energia.

Tabla 10. Colombia en la clasificacion de competitividad del WCY.

Clasificacion 2003 2004 2005 2006 2007
Desempefio econémico 22 21 20 20 21
Eficiencia del gobierno 23 24 21 20 11
Eficiencia en los negocios 22 23 23 15 14
Infraestructura 20 19 18 15 14

Fuente: Resumen de informacion tomada de http://www02.imd.ch/wcy. Lugares ocupados por Colombia en los

Gltimos cinco afos, dentro de las 30 economias con méas de 20 millones de habitantes.

Medicién microecondémica. Luego de desarrollar el tema de la medicién de la
competitividad de los paises, en este apartado se presentan algunos de los
indicadores para la medicién de la competitividad a nivel de la empresa. No

obstante, se hace necesario anotar que los modelos en este campo se encuentran
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mucho menos desarrollados que los planteados a nivel microeconémico. Asi, en el
area de competitividad microeconémica se registran menos acuerdos y no han

llegado a divulgarse de manera colectiva metodologias estandar de medicion.

La eficiencia, entendida en forma general como la relacién entre los recursos
empleados y su costo, 0 como la forma de alcanzar ciertos objetivos basada en cierta
relacion insumos utilizados - productos obtenidos (Camison, 2005), puede considerarse
como una medida de la competitividad interna de la empresa. Asi es posible interpretar que
los esfuerzos de mejoramiento de la eficiencia son una reaccion a la necesidad

organizacional de competir contra si misma, procurando la maximizacion de la productividad.

Pero a pesar de la relevancia del concepto, la complejidad y la variabilidad del
entorno hacen que la eficiencia sea una condicion necesaria pero no suficiente para
la supervivencia. Se requiere ademas de la eficacia, entendida como la medida en
gue se alcanzan los objetivos previamente establecidos por la administracion, sobre

la base de la relacion insumos logrados - productos deseados.

Al considerar que los cambios del entorno alteran la probabilidad de alcanzar los
objetivos, la eficacia puede, por lo tanto, entenderse como una medida de la
competitividad externa de las organizaciones, esto es, como un indicador de su
capacidad de competir en medio de circunstancias coyunturales, incluso estructurales
gue rodean la actividad econémica en la cual se desenvuelven. Tal es el caso de los

problemas del puerto de Buenaventura para las empresas de Manizales.

Una primera aproximacion a la medicion especifica de la competitividad de
una empresa se establece a partir de sus resultados econdmicos y comerciales.
Asi, los mejoramientos de competitividad pueden calcularse por la evolucion de

ciertos indicadores de desempefio: rentabilidad, productividad, solvencia
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financiera, eficiencia en costos y eficiencia en la distribucién fisica de los

productos, como elemento centro de analisis del presente estudio.

Debe subrayarse que el diagnostico de la competitividad empresarial basado
exclusivamente en indicadores financieros comporta destacadas insuficiencias

(Roman, 2005). Los problemas de corte general son basicamente los siguientes:

a. Las distorsiones que pueden recaer sobre las utilidades, el activo y el
capital contable, dando a estas cifras valores diferentes de los auténticos
rendimientos que corresponden a los accionistas, y al auténtico valor del mercado
de la inversion total y de la inversién de los propietarios de la compafiia. Asi, la
valorizacion contable de los activos puede diferir de manera significativa por las

diferencias en la amortizacion o en su antigiiedad.

b. Los resultados de una fraccion pueden mejorarse reduciendo los
denominadores o aumentando los numeradores. Por ejemplo, la rentabilidad de la
inversion puede reducirse a pesar de que crezcan los beneficios después de los
impuestos, si el patrimonio aumenta mas rapidamente, sin que ello signifique una

pérdida de la competitividad de la empresa.

c. Se omite un amplio grupo de variables potencialmente determinantes en la
competitividad, de corte cualitativo, tanto internas como externas a la empresa
(verbi gratia, activos que no figuran en el balance, como la cualificacion de

personal y la imagen y reputacion de la empresa).

d. La rentabilidad del pasado sélo puede servir de medida de la competitividad
del futuro si se emplea de forma adecuada. Ello exige conocer el vigor real de la
produccion, lo cual no es posible debido a las razones analizadas.
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e. El balance y la cuenta de resultados no estan en disposicion de revelar las
debilidades y dolencias que aquejan la salud competitiva de la empresa. Aun cuando
la solvencia financiera y la capacidad de generar ingresos estan interrelacionados, la
rentabilidad s6lo constituye un juicio aproximado de este potencial.

f. Una operacibn mas real de la capacidad de generar ingresos de una
empresa exige contar con datos sobre ciertos aspectos de la organizacion ausente
de los estados financieros, como la estructura organizativa o el nivel tecnoldgico
de sus activos. La cualificacion de los recursos humanos, rutinas organizativas
particularmente eficaces, redes de distribucién, alianzas estratégicas con clientes,
proveedores y competidores, la logistica y distribucion fisica internacional son
aspectos que no aparecen en los balances pero que tienen una incidencia

fundamental en la competitividad organizacional.

g. Las empresas pueden tener salud financiera, una eficiencia en costos
competitiva y una capacidad para generar ingresos a la altura de la competencia
actual, y carecer de perspectivas futuras de competitividad. Los mercados, los
productos y las competencias distintivas de las empresas juegan papel decisivo en

la formacion de estas expectativas.

h. El calculo agregado de las partidas de los estados de resultados esconde las
causas de las variaciones. Los porcentajes de costos (de materiales, por ejemplo)
pueden cambiar por motivos muy diferentes: una modificacién de los valores
unitarios del proceso productivo o un incremento del precio de venta unitario del
producto. Los estudios globales impiden, por lo tanto, investigar las ganancias o
pérdidas de competitividad en una linea de producto especifica. ¢ Cuéles son los
factores que conducen a los resultados?, ¢cuales son los origenes ultimos de la

competitividad? Estos son algunos de los interrogantes no resueltos.
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Se concluye entonces que el desempefio econdémico de la empresa se
encuentra afectado por un amplio grupo de elementos, algunos de los cuales
pueden ser ajenos a ganancias de la competitividad (por ejemplo la evolucién
ciclica de la economia’), y otros reflejan realmente ganancias de competitividad
derivadas de las estructuras institucionales e industriales, del entorno general y de
la eficacia y la eficiencia de los comportamientos de los agentes, que influyen con

sus decisiones en la configuracion de los procesos y las organizaciones.

Por esto el analisis de los resultados contables debe complementarse con el
calculo de la cuota de participacion de la empresa en el mercado y su evolucién
con el paso del tiempo, los cuales dan idea de su aceptacion global como unidad

de negocios oferente de productos y/o servicios especificos.

Asimismo, debe acompanfarse de un analisis mas cualitativo, que permite deslindar
las ganancias o las pérdidas de competitividad derivadas de decisiones internas a la
empresa, de variables pais o industria y de factores aleatorios. Estos problemas
igualmente subyacen al intento de la medicion de la competitividad mediante un Unico

indicador de competitividad y debera elaborarse uno de acuerdo al interés del estudio.

* Los ciclos econémicos son desviaciones sincronizadas de variables macroeconémicas importantes respecto de su tendencia.
Un ciclo es una expansion que se presenta al mismo tiempo en diversas actividades econémicas, seguida de una contraccién
también general en estas mismas variables. Los ciclos econémicos son recurrentes, pero no tienen un periodo fijo. En: Sachs,

J. y Larrain, F. (1994). Macroeconomia en la economia global. 12 ed., México, D.F.: Prentice Hall, p. 539.
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Modelo metodoldgico

Tipo de investigacion

La investigacion desarrollada es de tipo exploratorio y descriptiva en el sentido que
identifica un problema especifico que no ha sido objeto de estudio, de esta manera
el trabajo: “Puerto Buenaventura: problemas estructurales y coyunturales y su
influencia en la competitividad para las empresas de la ciudad de Manizales” refleja
unas teméticas que han sido abordadas parcial e individualmente, pero siempre de
forma aislada, como es la situaciéon de dificultad del puerto de Buenaventura sin ser
relacionado especificamente con la competitividad de las empresas de Manizales
usuarias de ese puerto. En cuanto a competitividad, los estudios son numerosos
gue involucran gran cantidad de tematicas, pero que no habian sido relacionados en
el caso particular con el puerto de Buenaventura y las empresas de Manizales. La
teoria investigativa ratifica que “los estudios exploratorios se efectian, normalmente,
cuando el objetivo es examinar un tema o problema de investigacion poco estudiado
0 que no ha sido abordado antes. Es decir, cuando la revision de la literatura revelo
gue Unicamente hay guias no investigadas e ideas vagamente relacionadas con el

problema de estudio”. (Herndndez, 2003, p. 115).

En cuanto a la caracteristica descriptiva de la investigacion, debe especificarse que
es un tipo de metodologia a aplicar para deducir en un ambiente, circunstancia o
problema que se esta presentando, se emplea describiendo en este caso toda la
dimension problematica que por medio de técnicas cuantitativas o cualitativas se puedan

apreciar, permitiéndose ordenar la observacion del fendmeno (Sarantakos, 1998, p. 64).

Técnica de investigacion

El estudio utiliza dos tipos béasicos con el fin de realizar un cubrimiento méas

confiable posible del problema a estudiar: encuestas y entrevistas.
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Instrumentos de investigacion

Encuesta. Para realizar la investigacion propuesta se analizard la informacién
obtenida de las empresas exportadoras e importadoras usuarias del puerto de
Buenaventura de la ciudad de Manizales, de acuerdo con un listado suministrado
por la oficina del Ministerio de Comercio Exterior en la ciudad de Manizales
(anexo B), a través de una encuesta (anexo C), permitiendo conocer las

consecuencias y efectos que genera el problema en estudio.

Poblacién (empresas exportadoras e importadoras, anexo C).

Con la informacion extractada del listado referenciado anteriormente se disefia
y aplica una encuesta para conocer los efectos de los problemas del puerto de

Buenaventura en las empresas de Manizales (ver anexo C).

Determinaciéon del tamafo de la muestra

Tipo de muestreo. Para efectuar el calculo de la muestra de la poblacion a encuestar y
de acuerdo a las recomendaciones técnicas en el ejercicio estadistico, soportado
ademas por el conocimiento institucional que tiene el autor de la investigacion respecto
al mapa de empresas y con fin de evitar que se queden por fuera de la muestra
empresas representativas con un volumen importante en el comercio exterior de la
ciudad, pero que al mismo tiempo se cumpla el principio de aleatoriedad y el calculo de

dicha muestra siga estando alineada con los objetivos del estudio, es decir, no solo las

* El autor ha estado comprometido en el ejercicio del comercio exterior de caldas, inicialmente desde la creacion del
CARCE Caldas (Comité Asesor de Comercio Exterior, organismo mixto dependiente del Mincomercio) en 1999 y como
miembro de la mesa técnica de exportaciones. Actualmente hace parte de la mesa técnica de la comisién regional de

competitividad de Caldas.
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grandes empresas de Manizales, sino todas; se desarrolla un muestreo probabilistico
estratificado, los estratos son las grandes empresas y las pequefias empresas. Una
vez se realice la divisibn de empresas, a cada grupo se le aplicard un muestreo

aleatorio. La division en los dos grupos se hace en virtud a los siguientes criterios:

a. Monto de las operaciones de importacion y/o exportacion.

b. Volumen de las operaciones de importacion y/o exportacion.

c. Tradicién de la empresa en la ciudad y en la region.

d. Participacion de la empresa en el comercio exterior de la ciudad de Manizales.

e. Continuidad en la operacion de importacion y/o exportacion debido a que existen
empresas de comportamiento ciclico en dichas operaciones o de forma esporadica.

Grandes empresas (nl)

Caédigo Empresa

1 Mabe Colombia S.A.

C.l. Super de Alimentos S.A.

José de Lolo Gémez e hijos Ltda.
Méximo Exportadores de Café S.A. C.I.

Rayovac-Varta S.A. Manizales

o o B~ W N

Manufacturas de Aluminio - Madeal S.A.
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7 Casa Luker S.A.

8 Productora de Gelatina S.A. - Progel

9 Bellota Colombia S.A.

10 Colombit S.A.

11 Acerias de Caldas S.A. (Acasa)

12 Compaiiia Manufacturera Manisol S.A.
13 Industria Licorera de Caldas

14 Riduco S.A.

15 Industrias Béasicas de Caldas

16 Arme S.A.

17 Panamé importaciones

Pequefias empresas (n2). Corresponde a un listado de 35 de empresas, de las
cuales muchas de ellas no utilizan el puerto de Buenaventura, o bien su volumen y
frecuencia es minima. Para su escogencia se utilizé la consulta de expertos como
la, coordinadora del Zeyki y del area de comercio exterior de la Camara de
Comercio de Manizales; el jefe de oficina Mincomex de Manizales y la jefe de
aduanas de la DIAN de Manizales. Lo anterior, previo analisis individual de las
empresas y el conocimiento de estas personas de la estructura empresarial de la

ciudad en relacién al comercio exterior.

Coédigo Empresa

18 C.I. Invermec S.A.

19 Foodex S.A.

20 Stepan Colombiana de Quimicos S.A.
21 Cash Café Ltda.
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22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46

C.l. Siderurgica Colombiana S.A.
Productos Quimicos andinos S.A.
Herramientas Agricolas S.A. (Herragro)
Passiflora Colombiana S.A. (Passicol)
C.I. Color Siete S.A.

Tecnologia en Cubrimiento S.A - Toptec S.A.
Jabonerias Hada S.A.

Induma C.S.A.

Inversiones lderna S.A.

Colombiana de Deshidratados S.A. (Coldes)
Sinterizados S.A.

Conelec S.A.

Tecnigrés S.A.

Jorge Eduardo Jaramillo y Cia. Ltda.
Basculas Prometélicos S.A.

Cauchosol de Manizales S.A.
Industrias Montes y Cia. Ltda.
Creaciones Pia Limitada

Diajor Ltda.

Tejidos Industriales Coveta S.A.
Madretierra S.A.

Manitex Ltda.

Hujiga y Cia.

Siteco Ltda.

C.l. Comer-col S.A.
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47 Gomar

48 Esmaltados La Montafia
49 Guillermo Alvarez Arias
50 Importaciones Duque Jaramillo
51 Isopor
52 Offimport S.A.
72 PQN

n=—_, 2
E2(N-D+Z%PQ
Donde:
n = Tamafo de la muestra.

Z = Nivel de confianza seleccionado para dos desviaciones estandar (1.96).
Se justifica la escogencia de este nivel de confianza atendiendo las
recomendaciones determinadas para este tipo de estudios (Arias, 2005), en el cual
se hace necesario poder contar con alta cuota de seguridad en la estimacion de la

muestra y de los resultados que se derivan de ella.
P = Probabilidad de que las empresas tengan problemas con el puerto.
Q = Probabilidad de que las empresas no tengan problemas con el puerto.

N = Empresas exportadoras e importadoras de Manizales.
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E = Error de estimacion (5%). Esta medida es adecuada y se justifica en la
tipologia de estudio, en este caso la investigacion de empresas grandes y
pequefias se desarrollara practicamente un censo (16 de 17 empresas en las
grandes y 32 de 35 pequefias). Ademas este nivel de error es usualmente utilizado
para este tipo de tratados (Arias, 2006).

Prueba piloto. Inicialmente se realiza una prueba piloto con dos objetivos:

a. Probar la consistencia del instrumento (encuesta).

b. Estimar los pardmetros necesarios para determinar la muestra (P y Q).

La prueba piloto se realizé a cinco empresas consideradas como grandes y 10
consideradas como pequefias (Su numero es mayor), las cuales se seleccionaron
de manera aleatoria con el fin de conocer los estimadores necesarios para definir

el tamafno de la muestra definitiva.

Prueba piloto estrato grandes empresas: empresas seleccionadas
aleatoriamente, cédigos: 12, 7, 2, 6 y 4, correspondientes a las empresas: Manisol,
Casa Luker, Super de Alimentos, Madeal y Maximo Exportadores de Café.

Prueba piloto estrato pequefias empresas: empresas seleccionadas
aleatoriamente, codigos: 18, 44, 20, 34, 51, 26, 31, 37, 36 y 23, correspondientes a
las empresas: Invermec, Hujiga, Stepan, Tecnigrés, Isopor, Color Siete, Colombiana

de Deshidratados S.A., Cauchosol, Prometalicos y Productos Quimicos Andinos.

La prueba piloto arrojé como resultado:
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Muestra definitiva. Una vez conocidos los estimadores, es aplicada la férmula, la

cual determiné que la muestra definitiva para cada estrato es el siguiente:

- Estimadores: p= 0.70; g= 0.30; e= 0.05 para grandes empresas.

- Estimadores: p= 0.50; g= 0.50; e= 0.05 para pequefias empresas.

Grandes empresas: nl = 16 encuestas (16 empresas de una poblacion de 17,

es practicamente un censo).

Pequefias empresas: n2 = 32 encuestas (32 empresas de una poblacion de

35, de igual forma se acerca al censo).

La metodologia para realizar las encuestas a los usuarios se hara en forma personal

y a través de correo electrénico previa confirmacion telefénica con las empresas.

Metodologia de analisis

Entrevistas semiestructuradas. Con el objeto de obtener informacién cualitativa del
tema de estudio se propone la realizacion de una serie de entrevistas
semiestructuradas a personas expertas que estén inmersas con el objeto de la
investigacion. De acuerdo a lo anterior las entrevistas a realizar se dirigen a tres
grupos de personas: los gremios regionales, representantes del gobierno municipal

y departamental, y finalmente a un representante del puerto de Buenaventura.

Una vez obtenidas las entrevistas, éstas se analizaran y se tabularan sus

respuestas utilizando la técnica de categorizacion, en la cual se trata de consolidar
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los puntos comunes y se hacen visibles aquellas respuestas relevantes entorno al

tema de investigacion.

Las entrevistas propuestas son las siguientes:

Gremios y expertos (anexo D)

Director Ejecutivo, Camara de Comercio de Manizales.
Directora Ejecutiva, ANDI Manizales.

Ingeniero Gustavo Robledo Isaza, concejal de Manizales, experto en
desarrollo de infraestructura y macroproyectos.

Decano, Facultad de Economia y Administracion, Universidad de Manizales.

Representantes del gobierno (anexo D)

Secretario Municipal de Competitividad.

Secretario Departamental de Desarrollo.

Representante Sociedad Portuaria Regional Buenaventura (anexo E)

a. Gerente de planeacion y mercados

Medicion microecondmica: perfil estratégico de las empresas

Existen métodos que intentan sintetizar las variables seleccionadas en diversos

formatos (gréficos, tablas, cuadros de mando, etc.). Finalmente se presenta la
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herramienta denominada perfil estratégico de la empresa, que ilustra gréfica y
cualitativamente la posicion competitiva organizacional en relacion con una
variedad de elementos de interés para el estudio, en un marco apropiado para la
comparacion empresarial. Ademas, permite graficar calificaciones obtenidas por
una empresa, grupos de empresas sujeto de analisis frente a las obtenidas por el
lider del sector econémico o industrial. El presente estudio tomarda como modelo
de referencia el capitulo de comercio exterior del estudio “Doing Business™
(anexo C). Asi podrén identificarse los puntos en los cuales se hace necesario un
mejoramiento inmediato y aquellos que, por el contrario, se constituyen en
fortalezas, obviamente dentro de los puntos que son objeto de estudio en relacion
con la problematica del puerto de Buenaventura y sus efectos sobre las empresas

de Manizales usuarias del mismo en procesos de importacion y/o exportacion.

Tabla 11. La competitividad de una empresa a través de su perfil estratégico.

Nivel relativo de
Nivel fortaleza competitiva

1 2 3 4 5

Indicadores de competitividad de la empresa

Resultados econdmicos

Posicién en el mercado

Rentabilidad

Productividad

* Una publicacion conjunta del Banco Mundial y la Corporacién Financiera Internacional. Doing Business en Colombia 2008, es un
nuevo informe subnacional de la serie Doing Business en América Latina, precedido por los informes Doing Business en México y
Brasil. Doing Business en Colombia 2008 incluye 12 ciudades y departamentos, que pueden compararse entre si y con 178 paises de
todo el mundo. Las comparaciones con otras ciudades, regiones y paises se basan en los indicadores de Doing Business 2008 y
Doing Business en México 2007. Doing Business mide la forma en la cual las regulaciones gubernamentales fomentan la actividad
empresarial 0 la restringen. Los indicadores cubren cinco areas de Doing Business: apertura de una empresa, registro de la propiedad,
pago de impuestos, comercio exterior y cumplimiento de contratos. Estos indicadores fueron seleccionados debido a que cubren areas
de competencia municipal o departamental. Los indicadores se utilizan para analizar los resultados econémicos de las regulaciones e

identificar qué reformas han tenido éxito, dénde y por qué.
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Nivel

Nivel relativo de

fortaleza competitiva

1

2

3

4

5

Crecimiento segun ciclo de vida del producto

Sistema de direccion

Calidad de direccién

Estilo de direccion

Liderazgo

Enfoque estratégico

Orientacion la mercado

Innovacién en los métodos de direccion

Uso de métodos

Capacidad de adaptacion al cambio rotacion del personal directivo

Sistemas de planificacion y control sistemas de informacion

Organizacion y recursos humanos

Organizacion formal y organizacion informal

Estructura de autoridad

Grado de descentralizacién

Canales de comunicacion

Flexibilidad organizativa

Conflictividad

Clima organizativo

Participacion directa y trabajo en equipo

Enriquecimiento del trabajo

Ausentismo

Formacién, desarrollo de competencias y grado de cualificacion

Integracion de personal

Marketing

Politica de producto

Politica de precio

Politica de comunicacién

Red de distribucién

Marketing-mix

Imagen corporativa y marca

Calidad del servicio

Tecnologia-innovacion

Patentes y licencias

Inversion en 1&D

Capacidad de I&D concretada en nuevos productos y procesos

Proximidad a la frontera tecnol6gica del lider del negocio

Normalizacién y certificacién

Produccion

Grado de integracion del proceso

Tecnologia de procesos
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Nivel relativo de

Nivel fortaleza competitiva

1 2

3

4

5

Sistema de produccién utilizado

Eficiencia en costos de produccion

Auditoria de la estructura de costos

Productividad de los factores

Efecto experiencia

Modernidad de los equipos productivos

Localizacién de las plantas

Control de calidad

Logistica (compras y stock)

Finanzas

Costo de cada fuente y costo medio del capital

Estructura financiera

Nivel de endeudamiento

Capacidad de autofinanciacion

Politica de dividendos

Nivel de riesgo en créditos a clientes

Rentabilidad de las inversiones

Fondo de maniobra

Equilibrio econédmico-financiero

Andlisis financiero

Analisis del circulante (liquidez y solvencia)

Convenciones: Perfil de la empresa ------- Perfil del lider -------

Fuente: Camison (2005).

Analisis multivariado de cluster

El objeto de este analisis es reconocer el agrupamiento de las empresas segun la
caracterizacion otorgada en el estudio. Se aplico en primer lugar esta herramienta
al conjunto de datos completo, de forma de obtener una primera medida de
agrupacion de las empresas. Se utiliz6 como método de clasificacién los
algoritmos jerarquicos acumulativos, como medida de distancia la euclidiana al

cuadrado y como método de enlace el de vecino mas lejano. El resultado puede

observarse en la figura 33, el cual recibe el nombre de dendograma.
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Fuentes de informacién

Primarias. Esta conformada por las encuestas aplicadas a las empresas de
Manizales usuarias del puerto de Buenaventura, ademas las entrevistas
semiestructuradas realizadas a los directores de los gremios de la ciudad,
expertos en el tema y a un representante del la Sociedad Portuaria Regional

Buenaventura.

Secundarias. La informacién de tipo secundario recabada para aportar al trabajo
de investigacion se tomard de herramientas como: Libros y revistas relacionados
con el tema de estudio, articulos especializados, paginas de Internet de
instituciones publicas y privadas a nivel nacional e internacional, articulos de
periodicos, tesis de grado, memorias de seminarios, conferencias, aportes de
profesionales conocedores del tema de investigacién, entre las fuentes mas

utilizadas en el trabajo.
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Resultados de lainvestigacion

Para la interpretacion de los resultados de la investigacion es conveniente
recordar que se aplicaron dos tipos de instrumentos: encuestas a empresas con
comercio exterior a través del puerto de Buenaventura (en dos grupos: empresas
grandes y empresas pequeiias) y entrevistas dirigidas a los gremios de la
produccion de la ciudad de Manizales, expertos, representantes del gobierno
municipal y departamental y obviamente a un funcionario de rango importante de

la sociedad portuaria de Buenaventura.

Encuestas empresariales: informacién general

Realizada a 16 empresas grandes de una poblacion de 17 en total debido a que la
Industria Licorera de Caldas no respondié la encuesta. En empresas pequefias se
realizaron 32 encuestas de una poblacion de 35. Todas las empresas son usuarias

del puerto de Buenaventura.

Agrupacion sectorial

W Agroindus tria

B Articulos industriales

M Articulos del hogar
7% M Alimentos confiteria

® Autopartes

13% ® Comercializacion

7%
’ Indus trial

Materiales para construccion

[
7% 7% Metalmecanica

Fuente: El autor.

Figura 4. Agrupacion sector econdmico empresas grandes.
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3%

Fuente: El autor.

Figura 5.

13%

13%

13%

3%

9%

W Agroindustria

H Artesanias

m Articulos del hogar

H Articulos de oficina

B Autopartes

® Herramientas

= Manufactura

W Materiales para
construccion

= Metalmecanica

W Plastico y caucho

Agrupacién sector econdmico empresas pequefias.

La figura 5 muestra que las grandes empresas usuarias del puerto de Buenaventura

se concentran basicamente en cuatro sectores: 20% en metalmecanica, 20% en

agroindustria, 13% en materiales de construccion y 13% en el sector industrial. Las

pequefias empresas estan ubicadas asi: el 28% son del sector metalmecanica, 13% en

agroindustria, 13% en materiales de construccion y 13% en textiles y confecciones. En

términos generales puede decirse que el sector metalmecéanico y agroindustrial lideran la

agrupacion productiva en Manizales de empresas usuarias del puerto de Buenaventura,

seguido de empresas del sector construccion, industrial y textiles y confecciones.

Tipos de operaciones de comercio exterior

60%

\ /
By

Fuente: El autor.

Figura 6.

13%

A

GRANDES EMPRESAS

*27% importacion

*13% exportacion

*60% import. y export.
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Tipos de operaciones de comercio exterior de las empresas estudiadas.



Las empresas analizadas en el estudio utilizan el puerto de Buenaventura en
la siguiente medida: la mayor proporcion de las empresas observadas lo usan en
operaciones combinadas de importacién y exportacion; el 60% de empresas
grandes y el 47% de empresas pequefias, mientras que soélo para procesos de
importacion; el 27% de las empresas grandes ingresan al pais materias primas,
insumos y maquinarias y el 13% solo para actividades de exportacion. En las
empresas pequenas el 34% para exportacion y el 19% para importaciones. Lo
anterior confirma la importancia estratégica que tiene el puerto en la actividad de
comercio exterior de las empresas de la ciudad de Manizales, al realizarse el

60.2% por este terminal maritimo.

Destino y origen de las mercancias de las empresas. De las figuras 7 a 11, se
puede extraer que para las empresas grandes y pequefias de Manizales el
principal mercado exportador es Venezuela, un mercado de altisima incertidumbre
por los conflictos politicos que afectan las relaciones entre los dos paises. Por el
puerto de Buenaventura se hacen pocos despachos para ese destino,
especialmente mercancia consolidada y lo constituyen pedidos de poca urgencia
(solo el 2% de los despachos en general). Después de este mercado, los destinos
mas importantes de las exportaciones de las empresas por este terminal son:

Ecuador, Peru, Estados Unidos, Costa Rica y México.

De otra parte, el origen de las importaciones en su importancia para las
empresas grandes y pequefias es Estados Unidos, Corea del Sur, Panama, China,

Japdn, Alemania y México.
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Fuente: El autor.
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Fuente: El autor.

Figura 8.

Paises importacion grandes empresas.
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10

# EMPRESAS

Fuente: El autor.

Figura 9. Paises exportacion pequefias empresas.
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Fuente: El autor.

Figura 10. Paises importacion pequefias empresas.
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Informacién referente a los problemas del puerto de Buenaventura

Problemas de mayor relevancia: dificultades externas

# EMPRESAS
»

2 B Menor Relevancia

1 . .
- - .7 B Mediana Relevancia

Derrumbes en Problemas Congestion de Congestion Dis tancia Tramites .
la via Buga- orden publico carreteras del puerto documentales - A Ita R eIeVa ncia
buenaventura

Fuente: El autor.

Figurall. Relevancia problemas externos del puerto de Buenaventura, empresas grandes.
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<
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2 10 M Derrumbes en la via
#* 8 Buga- buenaventura
6
al B Problemas orden publico
2
0 1 Congestion de carreteras

Menor Relevancia Mediana Relevancia  Alta Relevancia
Fuente: El autor.

Figura1l2.  Relevancia problemas externos del puerto de Buenaventura, empresas pequenfas.

Las empresas grandes expresan como problemas de mayor relevancia la
congestion en la carretera como se observa en las figuras 11 y 12, seguido de los
derrumbes en el tramo Buga-Buenaventura. A los problemas de orden publico que
ocasionalmente se presentan en esta via se le asigna una media relevancia. Esta

percepcion coincide en gran parte con la apreciacion de las grandes empresas al

138



considerar como problemas de mayor relevancia a la congestion en la via, seguido

de los problemas de orden publico y los derrumbes en la via.

Relevancia de problemas internos del puerto de Buenaventura

10 67%
9 60%
8 538 53 |
2 ] ] 479 ]
® ] 11—
x 61
o s SN | EE— )
5 ] B Menor Relevancia
3+ 4 ]
3 B Mediana Relevancia
2
1 4ﬁE Alta Relevancia
Oéongestion deCongestion déalta de patios Profundidad Demora de los Costos de la Control de la i [ ] N O res ponde n
camiones carga contenedores del puerto proces os operacion policia

Fuente: El autor.

Figura 13. Relevancia dificultades internas del puerto Buenaventura, empresas grandes.
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Fuente: El autor.

Figural4. Relevancia de dificutades internas del puerto Buenaventura, empresas pequefias.

Las figuras 13 y 14 revelan que para el 67% de las empresas grandes y el 78%

de las pequefias; los costos de operacion se constituyen en el factor mas

* Bodegajes, manipulacién de la carga, uso de maquinaria y grdas, entre otros costos cobrados por el operador portuario.
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problematico de los aspectos internos del terminal maritimo de Buenaventura. Su
preocupacion se fundamenta en el impacto que tiene esta razon en los costos de
ventas que disminuyen el margen de ganancia y/o sobre los costos de produccion
sobre materias primas, insumos y equipos que son importados. La demora en los
procesos (60% de las grandes, 68% de las pequefias) se convierte en la segunda
variable considerada de alta relevancia por los riesgos de pérdida y dafio de las
mercancias, posibilidad de incumplimiento ante clientes y la generacion de nuevos
costos para las mismas empresas. El tercer aspecto de atencion para las empresas
consultadas es la congestion de carga dentro del puerto (60% y 75% para grandes y
pequefias empresas respectivamente), porque aparte de ocasionar altos riesgos
para la carga, incrementar las demoras en los procesos, disminuye la operabilidad
del puerto, con ello su eficiencia y el consecuente impacto sobre los costos.

Informacion referente a consecuencias para la empresa

Las consecuencias para la empresa

14 87%

12

10 60%

33% 40% 40%

6 33 33 3% —27%gy
4 7% 279 2794 27% B Menor Relevancia
3% 13% . .
2 ! 7% B Mediana Relevancia
0
0

Alta Relevancia

# EMPRESAS

Perdida de Perdida de Sobrecostos de Multas y Incumplimientos Perdida y/o
clientes o Imagen la operacién sanciones dafios de
negocios mercancia

H No responde

Fuente: El autor.

Figura 15. Consecuencias para las empresas grandes de los problemas del

puerto de Buenaventura.
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Figura 16. Consecuencias para las empresas pequefias de los problemas del
puerto de Buenaventura.

Las consecuencias para las empresas son funestas que se reflejan en aspectos
como sobrecostos para el 87% de las empresas grandes, situacion considerada
anteriormente; el riesgo de incumplimientos es percibido por el 60% de las grandes
empresas y el 75% de las empresas pequefias como el segundo elemento
problematico de las consecuencias para las empresas. El riesgo de incumplimiento se
da para procesos de exportacion, es decir, el riesgo de no entregar pedidos a clientes
oportunamente con las consecuencias que esta situacion deriva, pero también en los
procesos de importacion, al no contar con materias primas e insumos a tiempo en
virtud a una programacion de la actividad productiva. Si la importacion se trata de
bienes de consumo para su comercializacion, la situacion es peor por el

desabastecimiento y pérdidas de clientes que este escenario puede reflejar.

Informacién de acciones tomadas por la empresa

Uso de otros puertos

Reprogramacion de pedidos o
envios

B Reprogramacion de produccion

Planes con SPRB

® No responden

Fuente: El autor.

Figura 17. ¢Cual fue el plan de contingencia en las empresas pequefias?
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Acuerdo con otros
comerciantes

Anticipar envios

Uso de otros puertos
Agrupar envios

Otros medios de transporte
Reprogramacion de

produccion
M Planes con SPRB

B No responden

Fuente: El autor.

Figura 18. ¢ Cudles fueron las acciones tomadas por las empresas pequefas?

El estudio muestra que en promedio el 80% de las empresas grandes como
pequefias han tomado acciones para enfrentar los problemas del puerto de
Buenaventura y esas acciones han estado vinculadas a un plan de contingencia
especifico entre los cuales el mas comun fue la utilizacion de otros puertos, asi lo
responden el 93% de las empresas grandes y el 75% de las empresas grandes. Aqui
debe sefalarse que no obstante es una salida valida y a veces casi obligatoria
también es costosa e implica mayores tiempos de transportes dentro de la cadena
logistica. La otra alternativa tomada en los planes de contingencia se refiere a la
anticipacion de despachos o envios en procesos de entrada y/o salida de mercancias
indicada con el 20%, con el fin de mitigar el impacto que genera las demoras en los
pasos en importacion o exportacion. Otra de las medidas empleadas por los
empresarios fue reprogramar la produccion con el fin de alinearla con la depuracion

de las cargas en el puerto y evitar sobrecostos y retardos en el proceso.

Uso de otros puertos
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Barranquilla

Cartagena

Guayaquil

# EMPRESAS

Santa Marta

OTROS PUERTOS PUERTOS ALTERNOS

Fuente: El autor.

Figura 19. Uso de otros puertos y puertos alternos por las empresas grandes.

B Barranquilla

[ |
> B Cartagena
®no I Guayaquil
3%
“ No responde ”  Santa Marta
1 No responde
49%
OTROS PUERTOS PUERTOS UTILIZADOS

Fuente: El autor.

Figura 20. Uso de otros puertos y puertos utilizados por las pequefias empresas.

Se habia sefalado que las empresas grandes y pequefias en un 93% y 75%
respectivamente, utilizan otros puertos para sus exportaciones e importaciones
como alternativa en los momentos criticos del puerto de Buenaventura. Debe
repetirse las implicaciones en sobrecostos y mayores tiempos que implica esta
decisién, llamando poderosamente la atencion que el puerto alternativo mas
utilizado es el de Cartagena con un 63% en las grandes empresas y el 49% de las
pequefias. Esto demuestra ademas, la fuerza que sigue tomando este terminal
maritimo. Después de Cartagena, el siguiente puerto alternativo es el de
Barranquilla con el 23% para las grandes y el 16% para las pequefias. Santa Marta
es usado seguidamente pero en proporciones mas bajas. Curiosamente el puerto
de Guayaquil es tomado como opcion valida por algunos empresarios al encontrar
mejores posibilidades y tiempos respecto a los puertos de la Costa Atlantica.
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Consecuencias del uso de otros puertos
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Figura 21. Consecuencias del uso de otros puertos, empresas grandes.
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Figura 22. Consecuencias del uso de otros puertos, empresas pequefas.

Este aspecto que visualizan la figuras 21 y 22, es respondido como

problemético por las diferentes organizaciones estudiadas. Obviamente para la

mayoria de las empresas, el 93% de las grandes y 70% de las pequefias empresas

que utilizaron otros puertos alternativos se vieron afectadas en mayores costos por

esta medida, que trae consigo otros elementos adversos para las compafias como

es el incremento de pérdida o dafio de la mercancia al extenderse el proceso de la
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cadena de distribucion fisica, como asi lo demuestran las respuestas del 80% de las
empresas grandes y el 70% de las pequefnas al utilizar otros puertos. El otro
elemento adicional al utilizar un puerto mas lejano, innegablemente son las demoras

gue esta alternativa implica (79% empresas grandes y 60% de las pequeiias).

Uso de alianzas estratégicas con otras empresas

27%

: |

Hsi
73% no -
GRANDES EMPRESAS PEQUENAS EMPRESAS

Fuente: El autor.

Figura 23. Realizacion de alianzas estratégicas con otras empresas por parte de

empresas grandes y pequeiias.

El uso de alianzas estratégicas no ha sido la opcién mas importante y mejor
considerada ante la problemética expuesta de las empresas exportadoras e
importadoras usuarias del puerto de Buenaventura. La figura 23 registra que solo
el 27% de las grandes empresas y el 16% de las pequefias han realizado algun
tipo de alianza. Para las empresas grandes, s6lo un numero bajo de ellas han
realizado consolidacién de carga (lo mismo que algunas pequefias), otras han
utilizado otras empresas del grupo empresarial para distribuir sus productos,
también acuerdos con empresas de transporte y distribuidores como la forma de

atenuar el impacto.

En las pequefias empresas se encontré6 como una decisidn no sistemética la

consolidacion de carga y la contratacion de maquila en ciertos procesos productivos.
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Un estudio sobre alianzas estratégicas realizado por Acopi (2007) ratifica este
preocupante indicador, que anuncia la falta de iniciativas empresariales y gremiales
gue capitalicen sinergias, de esta forma potenciando un sector hacia la consolidacion
de clusters y permita combatir la tendencia de trabajar en forma independiente.

Tipos de alianzas realizadas:

trans portadores y distribuidores

E mpresas transportadoras costo transporte %
aptos
E mpresas del grupo para distribucion de %

producto y materiales

Cosolidacion carga

Fuente: El autor.

Figura 24. ¢Qué tipos de alianzas realizan las empresas grandes?

Fuente: El autor.

Figura 25. ¢Qué tipos de alianzas realizan las empresas pequefias?
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Informacién de apoyo recibido a las empresas

Apoyo del gobierno

AYUDA APOYO

Fuente: El autor.

Figura 26. Ayuda y/o apoyo recibido por parte del Gobierno a las grandes y

pequefias empresas.

Las empresas se sienten del todo huérfanas en medio de las dificultades
coyunturales o estructurales que atraviesa el puerto de Buenaventura. La figura 26
permite apreciar que el 87% de las grandes y el 100% de las pequefias empresas no
han tenido ningun apoyo del Estado. Solo el 13% de las empresas grandes
consultadas han percibido algunos alivios frente a los problemas expresados. En un
namero infimo (solo dos empresas) han obtenido un aumento de plazos en los
procesos de nacionalizacion y/o el tramite ante aduanas de la DIAN. Lo preocupante
de esta situacion es que no obedece a un programa especifico de gobierno sino mas
bien a un esfuerzo individual de las empresas aprovechando algunas ventajas que se
contemplan dentro de los procesos administrativos de exportacion e importacion.
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Apoyo de los gremios

3%

mSi

97% mSi mNo

AYUDA APOYO

Fuente: El autor.

Figura 27. Ayuda y/o apoyo recibido por parte de los gremios a las grandes y

pequefias empresas.

La figura 27 refleja que la representacion gremial no ha implicado un apoyo
importante para las empresas, las cifras son preocupantes y envian un mensaje
claro a las organizaciones gremiales, al saber que solo el 3% de las empresas

grandes y pequefias encuestas reciben apoyos de algun tipo.

Entrevistas a gremios y gobierno

Para el andlisis de las entrevistas se realizd una categorizacion de cada una de las
preguntas con base en las respuestas obtenidas después de aplicar el

cuestionario semiestructurado.
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Pregunta 1: ¢;Qué opina de los problemas del puerto de Buenaventura y su
incidencia para las empresas de la ciudad de Manizales usuarias de él?

m Grave para su aesempefio

m Son problemas que eran
previsibles y no se hizo nada

= Poco por hacer

m Una oportunidad para
encontrar opciones

|
17%

Fuente: El autor.

Figura 28. Incidencia de los problemas sobre las empresas.

La figura 28 presenta que cerca de la mitad de los entrevistados (49%)
expresaron que los problemas del puerto de Buenaventura son graves para el
desempefio de las empresas, limitando su desenvolvimiento empresarial y va en
contra de las tendencias actuales, como lo expresan algunos de los entrevistados:
“donde lo que se necesita es facilidades en el comercio internacional”. Por su
parte en forma individual algunas personalidades responsables de gremios
mencionan que estos problemas eran previsibles porque histéricamente se
mostraba esta tendencia. También se recibe como respuesta que hay poco por

hacerse y como una oportunidad para encontrar otras opciones.

Pregunta 2. ¢ Como cree usted que la problemética del puerto de Buenaventura
afecta la competitividad de las empresas de la region?
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17% ®m Incremento de costos

4+ B Aumento de tiempos

17% m Perdida de mercados y

clientes

Fuente: El autor.

Figura 29. Efecto en la competitividad empresarial.

Los responsables de gremios, del Gobierno y los expertos entrevistados
coinciden con la percepcion empresarial analizada anteriormente, y es que el
principal problema que afrontan las empresas es el incremento de los costos (66%
en la categorizacién de respuestas) y es que los costos determinan finalmente
para muchas organizaciones su supervivencia en el mercado, porque a pesar de
realizar grandes esfuerzos internos para manejar una adecuada estructura de
costos, situaciones externas como los problemas del puerto, inciden

poderosamente sobre ellos.

Los otros elementos considerados como problematicos por el grupo de
entrevistados, es el aumento de tiempos en el proceso y el riesgo de pérdida de
mercados y de clientes. Respecto al primero, debe sefialarse que a lo largo de la
cadena logistica de distribucion fisica internacional, se considera éste como la
principal causa de desagregacion de valor en el negocio. Y en cuanto al
segundo, es el riesgo inminente ante el requisito implicito en el negocio

internacional del justo a tiempo

150



Pregunta 3. ¢ Cudles alternativas considera pertinentes que se pueden adoptar por
parte de las empresas para afrontar esta situacion?

33%

/

m Poco por hacer

m Uso de otros puertos

w Uso de otras rutas
\\\
17%

Fuente: El autor.

Figura 30. Alternativas pertinentes que deben adoptar las empresas.

La figura 30 no genera optimismo, al considerar la mitad de las personas
entrevistadas que hay poco por hacer, mientras que la otra mitad busca
alternativas diferentes por medio de puertos u otras rutas.

Pregunta 4. ;Qué acciones vienen ejecutando su gremio (su despacho) sobre este

asunto?
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17%
17%

/ m No ha hecho nada

m Apoyo a proyectos
macroregionales

m Presionar al gobierno para
soluciones

X66%

Figura 31. Apoyo de gremios y despacho gubernamentales.

Fuente: El autor.

El 66% de las respuestas recibidas, explican que la mayoria de gremios
concentra sus esfuerzos en apoyar proyectos macrorregionales, que de por si son
procesos largos, tediosos y en algunos casos marginados segun el Gobierno de
turno y los intereses que se encuentren a su alrededor. La figura 31 refleja que las
esperanzas de solucion se centran en los macroproyectos, lo preocupante la falta
de dinamismo de éstos en su planificacién, financiacion y desarrollo.

Pregunta 5. Realice por favor una reflexién sobre la relevancia que tendrian los
macroproyectos regionales en esta situacion como el puerto de Tribug4, el puerto

multimodal de la Dorada (Caldas), el tunel de La Linea, etc.
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17%
17% \

Dinamizadores de la
economia

m Necesidades regionales
(Tribugd)

Facilita integracion regional y
% nacional

Fuente: El autor.

Figura 32. Relevancia de macroproyectos regionales.

Los entrevistados observan con especial interés el desarrollo de los proyectos
macrorregionales por las necesidades que experimenta la region para poder
insertarse a los ejes comerciales y logisticos de Colombia frente al fenémeno de la
globalizacion y en si a la firma de tratados de libre comercio que el Gobierno
negocia en diferentes fases con diferentes paises del mundo. Dentro de los
macroproyectos regionales que mas destacan en importancia en el puerto de
Tribugd como alternativa y complemento de salida al Pacifico colombiano de las
empresas del Eje Cafetero.

También los gremios, representantes del Gobierno y expertos, sefialan la
importancia que tienen como dinamizadores de la economia y como facilitadores
de la integracién regional y nacional. Esta categorizacion de respuestas esta muy
relacionada con la primera, pero la experiencia para la region no ha sido grata, si
la llamada autopista del café presenta un retardo temporal frente a la proyeccién
inicial, qué puede esperarse de los demas, sabiendo que en algunos casos son de

mayor envergadura.
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Pregunta 6. Dado lo anterior, ¢,cOmo se proyecta el comercio exterior regional?

m Dindmica importante

m Con pesimismo por falta de
puerto y costos

Muchas oprtunidades

17%

Fuente: El autor.

Figura 33. Opinidn proyeccion comercio exterior regional.

La proyeccion esperada del comercio exterior regional por el grupo de
personas entrevistadas es de una dinamica importante, asi lo sefiala el 50% de las
respuestas obtenidas en este aspecto y sustentadas en el crecimiento de la
economia en los ultimos cinco afos, la apertura de nuevos mercados, el mayor
numero de jugadores locales en el comercio internacional y la diversificacion de
los productos al depender menos de las exportaciones tradicionales. De otro modo
la revaluacion ha traido consigo un comportamiento proclive a aumentar las
importaciones de bienes de consumos casi que a la par de materias primas y
equipos. Relacionado con la respuesta anterior, un 33% de las contestaciones
estuvieron dirigidas a observar como una situacién de muchas oportunidades en el
comercio exterior, que ademas de lo descrito anteriormente, esta la negociacion

de nuevos tratados de libre comercio.

Para terminar en este punto y con la tendencia pesimista que marcaron

algunas de las respuestas obtenidas del grupo entrevistado, el 17% manifiesta su
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sentido de desesperanza por falta de puertos y otros costos que afectan la calidad

de los procesos del comercio internacional de la region.

Andlisis entrevista realizada al representante de la Sociedad Portuaria de

Buenaventura

Las respuestas del representante del puerto de Buenaventura obviamente tienden a
presentar una posicion defensiva ante las dificultades que experimenta este terminal
maritimo y con mucho optimismo frente a sus posibilidades futuras. Dentro de los

aspectos mas destacables de la entrevista se puede presentar lo siguiente:

a. La ampliacién de la concesion con una antelacion de siete afios, permite a
la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura continuar con la inyeccion de
capital de importante monto para inversiones en la estructura portuaria como son:
adquisicién de nuevas gruas poértico y RTG, demolicién de antiguas bodegas para
convertirlas en patios de contenedores, el reforzamiento estructural de patios para
mejorar su capacidad de carga, la adecuacion de los terrenos de la antigua zona
franca para adaptarlo como zona previa de control de camiones y asi eliminar la

congestion de éstos dentro del terminal.

b. Trabajar de la mano del Gobierno para brindar nuevas posibilidades de
comunicacién entre Buga y Buenaventura como puede ser la construccion de
doble calzada o bien otra via alterna para ubicar los tractocamiones y vehiculos en

sentidos contrarios usando las vias.

c. Definir con el Gobierno un plan permanente de dragado con el fin de

eliminar los obstaculos de llegada de ciertas navieras al puerto.

155



d. La necesidad de concertar con las empresas usuarias y operadores

logisticos una detallada planeaciéon de despachos y recepcion de mercancias.

e. Frente a los problemas externos e internos, Indiscutiblemente un factor
determinante para que se presentara la crisis fue un sinnimero de deslizamientos
de tierra que ocurrieron en la via de acceso hacia el puerto y como es la Unica ruta
de llegada y salida de camiones, pues entonces se generd un represamiento de
mercancias dentro del puerto y sin otra ruta de evacuacion se dio un colapso que
para muchas empresas que representd grandes pérdidas econdmicas. Esto hace
pensar que en el puerto nunca estuvieron preparados para un fenomeno de este
tipo, su infraestructura se estd quedando pequefia y gracias a la visita realizada
por el autor, este hecho pudo ser constatado; ademas, la maquinaria con la que
cuenta los operadores portuarios es insuficiente para el volumen de contenedores
que se estan manejando, éste es un punto muy delicado que se esta tratando con
la compra de diferentes gruas, pero esto no se puede realizar en forma inmediata,
son inversiones altamente costosas y tardan un poco en llegar al puerto, se

pretende traer maquinas para finales de este afio y mediados del préximo.

Otro punto crucial dentro de la crisis del puerto de Buenaventura tiene que ver
con las rutas de acceso de los camiones hacia el puerto, esta via es propicia para
deslizamientos, es angosta, y se hace lenta con en transito de vehiculos livianos,
pero esta probleméatica no tiene que ver directamente con el puerto, sino con las
diferentes entidades gubernamentales que son las que pueden dictaminar
concesiones para ampliacion de la via actual o para la construccion de otras vias
de acceso, pero este tipo de procesos son lentos y pueden durar varios afios. Se
debe generar conciencia a todos los actores de la cadena logistica para generar
algun tipo de mecanismo de presion al Gobierno con el fin de poder conseguir
soluciones a la problematica de las vias de acceso hacia el puerto, sabiendo que a
través de éste se mueve mas del 50% de la mercancia del pais.
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f. Dentro de las medidas que se destacan para poder afrontar la crisis, fue
poder ubicar contenedores en areas de bodegaje, brindando una mayor capacidad
de contenedores dentro del puerto; también la adquisicion de unas gruas, las
cuales empezaron a agilizar el flujo de los contenedores y una que fue de vital
importancia era colocar en turnos especificos a los camiones del ingreso,
facilitando la movilizacién y reduciendo los tiempos de espera dentro del terminal,
esta medida debi6 ser tomada hace mucho tiempo pero Unicamente se empezo a
implementar al momento del colapso del puerto, faltaba organizacién y
premeditacion para cualquier tipo de fendbmeno, ademas, se debe estar a la altura
de grandes terminales del mundo, porque de lo contrario y con este mundo
globalizado, este puerto se irA quedando atras, se convertira en incompetente

dando paso a otros puertos del pais.

La Sociedad Portuaria de Buenaventura tiene otros proyectos para
mejoramiento a nivel de infraestructura del terminal como se menciona en la
entrevista, son proyectos a mediano o largo plazo, pero esa es la idea que se le
quiere dar a los usuarios del puerto, que se tienen nuevos proyectos de
expansion, pero ¢esto si se presentara de verdad? o solo seran salvaguardas que
se quiere dar frente al pais y al mundo, hay que tener en cuenta que estas
inversiones tienen un alto costo y tomaran un largo tiempo para que sean

culminadas.

Para culminar este andlisis puede decirse que se ha ido disminuyendo el nivel
de congestiéon de los contenedores dentro del terminal, pero esto no ha sido
reducido en su totalidad, aun se siente el impacto pero en un grado mucho menor,
aun los empresarios deben tener en cuenta esto a la hora de hacer sus
importaciones y exportaciones, ademas, la realidad dentro del puerto es otra, hay
gruas averiadas y los espacios son limitados por ello se puede decir que el puerto
no es eficientemente competente frente a una realidad que se esta produciendo a
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nivel mundial, incremento de la demanda extranjera y el notable aumento de la

demanda nacional.

Crisis del puerto de Buenaventura y competitividad de la regién caldense’

Como es de notar, la crisis del Puerto de Buenaventura y la congestion que
todavia alli se presenta, entre unas de sus consecuencias, ha sido disminuir la
competitividad de las empresas de la region, puesto que las empresas se han
visto en la necesidad de absorber altos sobrecostos, generando asi una menor
utiidad y rentabilidad, factores econdémicos de gran importancia para las

organizaciones.

Los sobrecostos que mas se han generado para las empresas de la region son:

- Bodegajes: la Superintendencia ha disminuido de 5 a 3 dias libres y ademas
la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura ha aumentado las tarifas en
almacenaje de contenedores con el fin de descongestionar el puerto. Este rubro
llega a representar 20 doélares por dia para cada contenedor y en medio de la
crisis los contenedores quedaron en puerto aproximadamente un mes. Por |o tanto
durante la coyuntura del afio pasado hubo un sobrecosto de 600 ddlares por
contenedor (Andi, 2008).

* En el proceso de aplicacion del cuestionario semiestructurado en la entrevista a los gremios y al representante de la
Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura, se obtuvieron algunas notas al margen del cuestionario que el autor

considera relevantes y estan relacionadas directamente con la competitividad de Caldas.
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- Fletes terrestres: en la crisis del puerto de Buenaventura, las empresas
transportadoras aumentaron significativamente las tarifas debido al crecimiento de
la demanda y la escasez de vehiculos, actualmente estas tarifas no han
disminuido a su tarifa normal. Por otra parte estos vehiculos tardan por lo general
dos dias en cola para entrar al puerto, entonces se generan otros sobrecostos por
tiempos extras que la empresa debe pagar a los transportadores. Como una de las
alternativas que han decidido tomar las empresas, es utilizar los puertos de la
Costa Atlantica, esta decision implica incurrir mayores fletes terrestres, ya que el

flete hacia la Costa Atlantica duplica el flete hacia el Pacifico.

- Fletes maritimos: las navieras no quieren entrar a operar al puerto de
Buenaventura, por lo que los buques entran a fondear varios dias en la bahia para
finalmente atracar en el muelle, cuando las navieras deciden entrar cobran un
recargo de 160 a 320 ddlares por contenedor. En los casos en que la naviera
decide no entrar al puerto entonces deja la carga de Buenaventura en otro puerto
y Se genera otro sobrecosto que es pagar el trasbordo desde aquel puerto hasta el

puerto de Buenaventura.

- Moras en contenedores: debido a la congestion en el puerto los
transportadores tardan varios dias para retirar el contenedor en el puerto y por
ende para la devolucion del mismo. Una mora en contenedores llega a representar
40 ddlares por dia, teniendo en cuenta que hubo contenedores por 30 dias en el
puerto durante la crisis. Se gener6 un sobrecosto por 1.200 dolares por

contenedor.

- Operacion portuaria: las empresas de Manizales han pagado tiempos extraordinarios
a los operadores logisticos, por la congestién en el puerto estos funcionarios deben trabajar
mas tiempo, ademas de esto, para retirar un contenedor se deben hacer mas movimientos

lo que implica mayor uso de la maquinaria dentro del puerto.
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- Costo de posicionamiento de contenedores: en Manizales hay muy poca
oferta de contenedores vacios y es por esto que varias navieras tienen los
contenedores en otras ciudades. Por lo tanto el posicionamiento del contenedor en
la planta no sélo genera otro sobrecosto, sino que aumenta los tiempos técnicos

de las operaciones.

- Pagos de horas extras a operarios: en varias ocasiones las empresas
debieron parar la produccién debido a que no poseian material para trabajar, por
lo tanto debian reprogramar los turnos de trabajo y esto caus6 pagos de horas

extras a los operarios.

A grosso modo, se podria estar hablando de una cifra de sobrecosto de 6.000
dolares por contenedor. Hay que tener en cuenta que muchas empresas tenian
varios contenedores en puerto en aquella época de crisis especifica, como fue los

derrumbes en abril de 2006.

Ademas de esto las empresas de la region también han tenido que tolerar

otras consecuencias que han afectado la competitividad de la region, en cuanto a:

- Aumentos en el nivel de inventario, varias empresas se vieron muy afectadas
por esto, puesto que trabajan con justo a tiempo, por lo tanto trabajan con pocos

dias de inventario.

- Algunas se tuvieron que ver sometidas a parar la produccion, esta crisis le

disminuyo flexibilidad a las plantas de produccion de las empresas.

- Deterioro de la imagen frente al cliente, debido a los incumplimientos de las

ventas. Por otro lado, los niveles de inventarios de los clientes también se vieron
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afectados, algunas veces por falta de producto y otras por exceso. En general

estas situaciones generan ademas menor calidad en el servicio al cliente.

- Los tiempos técnicos para la distribucidn fisica internacional han aumentado
de 6 a 17 dias aproximadamente desde que el producto sale de planta hasta que
embarca en el buque, porque la ubicacion de contenedores en planta de
Manizales tarda dos dias, el tiempo de transito entre Manizales y Buenaventura
dura alrededor de dos dias, en el pare para hacer la inspeccion antinarcoticos se
debe hacer un turno de tres dias, ahora las condiciones de las navieras es recibir
la carga tres dias antes del cierre, por lo general hay retrasos del buque debido a
la congestion y ademas por eventualidades de los sistemas de la DIAN y
congestién de puerto, la carga toma dos dias mas. Igualmente en importaciones
se manejan tiempos de 10 dias, donde el problema principalmente esta en el
ingreso del vehiculo al puerto para el retiro de la carga.

Alternativas para los exportadores e importadores de la region de Caldas frente a

la crisis del puerto de Buenaventura

Con la visita realizada al puerto se pudo visualizar el panorama actual de la
capacidad de almacenamiento en los patios de contenedores y el nimero de gruas
con las que esta contando los operadores portuarios, se puede decir que se ha
aumentado la capacidad en TEUS dentro del terminal y en el transcurso del presente
afo llegaran mas grdas que pueden permitir una mayor movilidad dentro del puerto,
entonces hay un panorama mas alentador y no es probable en primera instancia que
se produzca otro colapso como el del afio 2006. Sin embargo, si se volviera a
presentar un fendmeno de este tipo, se deben estudiar alternativas que generen una
solucion promisoria, alternativas que abarquen diferentes puntos de vista como la
empresa misma y diferentes organismos que intervienen en la dinamica del comercio

internacional colombiano. Las alternativas que se proponen son las siguientes:
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a. El empresario debe cuantificar todos los costos que se deben relacionar y
analizar aspectos como: almacenaje, fletes, ventas de los productos, costos en
toda la cadena logistica, etc.; todo esto con el fin de poder examinar otras posibles
alternativas en cuanto a terminales maritimos se refiere, en especial con los
puertos de Santa Marta, Cartagena y Barranquilla, optando por la alternativa mas

viable y que genere un menor impacto.

b. Otra recomendacién para las organizaciones es realizar un plan de
contingencia al momento de exportar los productos con el fin de no incumplirle a
los clientes, de esta manera, no afectar la imagen corporativa, incurrir en riesgos
de multas o sanciones. Es importante aclarar, que a partir de la crisis del puerto en
el aflo 2006, los tiempos técnicos para llevar a cabo la distribucion fisica
internacional han aumentado notoriamente, pasando de 6 a 17 dias desde que
sale de la planta hasta que arriba en el buque.

c. Dentro de las alternativas que los importadores y exportadores de la region
podrian analizar, seria consolidar la carga con empresas que poseen el mismo
tipo de productos o similares dentro de la misma area metropolitana, todo esto con
el fin de poder reducir costos y evitar demoras por numero de inspecciones por

contenedores, que se ven reflejadas en el consumidor final.

d. También se puede hacer un comparativo entre los costos de fletes
terrestres y los costos maritimos mas el agenciamiento, de las diferentes rutas
para exportar los productos, todo esto con el fin de poder encontrar una opcién
viable con el transporte terrestre, siempre y cuando esto se aplique para paises
vecinos; aunque se debe tener en cuenta los tiempos de llegada, porque éste
puede ser un factor determinante para cualquier tipo de negociacion.
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Tabla 12. Costos contenedores 20 pies Manizales a diferentes aduanas.

Aduana Fletes Agenciamiento* Total
Buenaventura $1.450.000 $ 510.000 $1.960.000
Cartagena $2.670.000 $ 420.000 $3.090.000
Ipiales $3.150.000 $ 320.000 $3.470.000
Cucuta $3.200.000 $ 320.000 $3.520.000

* Varia de acuerdo a los dias de bodegaje y nimero de inspecciones

TRM(14/08/2007) $ 1,997

Fuente: Aduanimex, julio de 2008.

e. Una opcién mas, seria poder desarrollar un proveedor de servicio aliado
logistico que permita conformar alianzas estratégicas con los operadores
logisticos generando una sinergia entre todos los agentes de la cadena. Se debe

tener un compromiso serio por parte del proveedor de servicio.

f. Un punto neurdlgico y que agobia a los exportadores son las inspecciones
que realiza la policia antinarcéticos, entonces el gremio exportador de la regién
podria ejercer presion para que estas entidades del Estado disminuyan los
tiempos de inspeccién, determinando que las inspecciones se realicen en la planta
mientras el producto se carga en los contenedores. Sin embargo, para lograr que
esto sea factible, las empresas de la regidén deben estar certificadas con el BASC
(Business Anti-Smuggling Coalition), programa creado para fomentar un comercio
internacional seguro y reducir los costos y demoras por controles anticontrabando
y antinarcéticos; en consecuencia agiliza los procedimientos de inspeccion de

aduanas para las empresas exportadoras.

g. Del mismo modo las empresas importadoras de la region deberian proponer que
las inspecciones realizadas a sus contenedores por parte de la DIAN en el puerto sean

efectuadas en el destino final por la DIAN de cada ciudad, y de esta manera se pueden
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evitar las congestiones y demoras en puerto que entorpecen la llegada a tiempo de las

materias primas y equipos, generando esta situacion pérdidas economicas.

h. Es importante que para el caso de las empresas importadoras, tener una
buena planeacion de la demanda y ademas prever temporadas de congestion y
eventualidades dentro del puerto de Buenaventura, para asi abastecerse con un
stock de seguridad de materia prima suficiente y garantizar una respuesta al

cliente acorde con sus necesidades.

i. Otra alternativa que se puede plantear es entregar la mercancia a los clientes
en puertos alternos, siempre y cuando no se afecten de manera sustancial los costos

para ambos. Para esto se debe lograr primero una estrecha relacion con los clientes.

j. Ubicar las empresas al interior del pais dentro de grandes ciudades tiene
una importante connotacion para las mismas, sin embargo el paso de mercancias
se ha vuelto un “cuello de botella” que genera sobrecostos tanto para las
empresas y como para la ciudad. Por lo tanto expandirse hacia los terminales
maritimos, es una alternativa que han tomado algunas empresas de Manizales, en
donde se establece otra planta de produccion y distribucion cerca de las costas, la
razon principal es que la cercania al puerto reduce significativamente los costos de
fletes y ademas los tiempos técnicos de la logistica, esto puede generar mas

confiabilidad por parte de los clientes, gracias a la prontitud de las entregas.

k. Otra posibilidad para agilizar los trdmites aduaneros en los puertos, es que
las empresas de la region continden apoyando el proyecto de una zona franca en
Caldas, con el fin de que éstas obtengan las ventajas estratégicas y el potencial
exportador de la region se fortalezca, gracias a los beneficios tributarios, cambiarios

y aduaneros que una zona franca ofrece, mejorando al mismo tiempo la liquidez de
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las empresas, puesto que hasta el momento en que se realice la venta 0 necesite

utilizar las mercancias, la empresa paga por la nacionalizacion de los productos.

l. Incentivar la creacion de puertos secos al interior del pais, para que sélo se
utilicen las losas de los terminales maritimos como sitios de reposo, y asi trasladar
de inmediato a los centros productivos del interior, evitando congestiones que se
traducen en problemas tan graves como los del puerto de Buenaventura. Si se
hacen estos puertos secos en las principales ciudades, como una proyeccion de
los terminales maritimos, se ofreceria un mejor servicio al interior del pais, lo que
conlleva no solamente a la reduccion de los costos, sino también al control de la

seguridad de las mercancias.

m. Es necesario que las empresas cuenten con un personal de planta flexible
y ademas deben estar dispuestos a trabajar en turnos extralaborales, y dado el
caso contratar mas personal temporal, ya que por la coyuntura presentada en el

puerto, la materia puede no llegar en los tiempos previamente establecidos.

n. Las empresas pueden agruparse por sector, gremio, mercado destino, etc.,
con varias alternativas de seleccién de navieras y operadores logisticos para poder
tener poder de negociacion y establecer cual alternativa hace que se reduzcan los

costos y puedan cumplir con las condiciones que se acuerden con anterioridad.

0. Expandir plantas de produccion en paises donde ya la empresa cuenta con
un mercado altamente posicionado, para suplir la demanda de manera mas directa
y satisfactoria, buscando reducir los gastos de exportacion y tiempos de entrega,
mejor acceso a materias primas, otros mercados y beneficios otorgados a

inversion extranjera directa a paises.
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También es importante mencionar que no sélo son problemas relacionados con
el terminal maritimo y las empresas de la ciudad de Manizales, hay problemas que
se suscitan en el Gobierno nacional al centralizar o regionalizar esfuerzos e
inversiones ocasionando asimetrias en la dinAmica del comercio internacional. Por
este motivo, se debe propiciar una participacion colectiva de todos los actores que
intervienen en el desarrollo y ejercicio del comercio internacional con el fin estimular
el desarrollo de politicas y acuerdos que puedan beneficiar el crecimiento de esta
zona del pais; asi como también tener en cuenta algunas alternativas para otros

gremios que participan en la cadena del comercio internacional:

- ElI Comité de Asuntos Aduaneros y Arancelarios debe aprobar los decretos
pertinentes y proceder a la toma de decisiones en materia de inspeccidon simultdnea
de mercancias por parte de las entidades ICA, INVIMA, DIAN, Aduanas,
Antinarcoéticos y Sanidad las 24 horas del dia, porque hay que facilitar los procesos
logisticos en los puertos colombianos, e implementar medidas tendientes a que se
reduzca el tiempo de nacionalizaciébn de mercancias de importacion, y asi a mayor

agilizacion en los procesos, mayor productividad tendran.

- Se debe apoyar de una manera irrestricta el proyecto del puerto de Tribuga
como otra alternativa de salida al Pacifico, siendo éste muy importante y
beneficioso para el desarrollo de la region y del pais, ya que seria un puerto de
Optimas condiciones que permitiria el arribo de buques de gran calado, generando

reducciones en los costos de la distribucion fisica internacional.

- En la entrevista al funcionario de la Sociedad Portuaria de Buenaventura,
Julio César Varela, explica que si todos los agentes de la cadena logistica se
unieran para poder ejercer una presion sustancial al Gobierno, éste podria cumplir
con acciones que permitan el desarrollo y crecimiento del puerto, en especial,

expansién en Aguadulce, que no sélo serd un puerto sino también un parque
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industrial, en donde le sea posible a las compafiias importadoras aumentar el valor
agregado de sus productos con fines de exportacion. Segun las proyecciones el
complejo tendria capacidad de movilizar unos 15 millones de toneladas al afio. A
este mismo respecto existe otra alternativa, que resulta complementaria, desde
hace varios afios se ha venido hablando de la necesidad de un puerto de aguas
profundas en el Pacifico colombiano, con el cual el pais se pondria a la altura de
los grandes puertos mundiales, capaz de recibir los barcos de mayor tamafo y
capacidad. Bahia Mélaga, también en Buenaventura, es uno de los lugares que
cuenta con todas las caracteristicas técnicas necesarias para convertirse en
puerto de aguas profundas. Dentro de las ventajas esta su profundidad de 14
metros y poca sedimentacion. Un factor muy importante, poder aumentar la
concesion que actualmente la SPRBUN posee ampliando el plazo por otros veinte
afos, todo esto con el fin de que el puerto pueda realizar nuevas inversiones que
requieren una tasa interna de retorno en un largo plazo, con el fin de modernizar el

terminal y hacerlo mas competitivo frente a otros puerto del mundo.

- Por otra parte, el Gobierno debe dedicar todas sus esfuerzos a mejorar la
red vial del pais que se mantiene en condiciones precarias asignando mayores
partidas presupuestales para este item, porque hasta ahora, éstas han sido
insuficientes. Ademas debe apoyar y fomentar el desarrollo ferroviario y fluvial, ya
gue la logistica en el transporte de mercancias es elemento fundamental dentro de
la estructura operativa de las empresas y por lo tanto es logico que prioricen

acciones que conduzcan a su mejoramiento.

- Apoyar el proyecto de la doble calzada de la via Buga-Buenaventura, la cual
facilitara el transito de la carga pesada y descongestionaria la actual via de acceso
al puerto. Esto redundara en reduccion de costos, no sélo de movilizacion, sino de

almacenamiento de las mercancias.
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- Se debe realizar la implementacion de un antepuerto, el cual aumentaria la fluidez
de la cadena a lo largo del corredor Bogota — Buenaventura. El antepuerto debe ser un
centro moderno de distribucion intermodal para dar flujo continuo a las mercancias.
Contaria con 400 hectareas para el desarrollo de procesos de enturnamiento,

almacenamiento, consolidacion, aduanas y demas servicios de valor agregado.

- El Ministerio del Transporte deberia exonerar de pagar peajes a las
tractomulas que se programen vacias en direccion hacia el puerto, esto con el fin
de incentivar a los camioneros a recoger las cargas, para asi reducir la congestion

del puerto y al mismo tiempo los fletes terrestres.

- El Gobierno nacional debe brindar seguridad en la via al mar las 24 horas
para los transportadores que la usen y de esta manera poder transitar en horarios

menos congestionados.

Los gremios reclaman la necesidad de poder generar verdaderos lazos entre
el Gobierno, la sociedad portuaria, los exportadores e importadores para que en
conjunto se puedan solucionar todos los problemas que se presentan y asi poder
sacar mejorar su posicion competitiva de todos los actores, aliviar tensiones
sociales de la ciudad portuaria de Buenaventura y optimizar las condiciones el

comercio internacional regional.

Medicidn de la competitividad de las empresas de Manizales

Este acapite presenta la metodologia para la estimacién y analisis de la
competitividad de las empresas exportadoras e importadoras de la ciudad de

Manizales y que son usuarias corrientes del puerto de Buenaventura.
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Andlisis cualitativo. Este analisis se basa en la matriz de perfil estratégico
planteada en la tabla 11 y que es confrontada con los indices del informe del

Banco Mundial denominado “Doing Business” publicado en febrero de 2008.

El informe cita que: entre la primera mitad de 2005 y la primera mitad de 2007,
las exportaciones de Colombia aumentaron en un 30%. Se espera que las
exportaciones aumenten incluso mas con la firma de los tratados de libre comercio
con Chile, América Central y Estados Unidos. Para aprovechar los beneficios de
una economia de mercado, los paises deben reducir los costos de la logistica del
comercio exterior. Cada dia adicional que un producto para exportacion es
demorado en la frontera, implica una reduccion de las exportaciones en mas del
1%. En el caso de los productos agricolas sensibles al factor tiempo, una

reduccion del 10% de las demoras aumenta las exportaciones en mas del 30%.

En Colombia, la exportaciéon de un contenedor de confecciones requiere en
promedio seis documentos, 24 dias y USD 1.067. Los mismos tramites pueden
realizarse en sélo cinco dias en Estonia y con un costo de USD 390 en China, el
pais mejor clasificado. El proceso de exportacion medido en el informe Doing
Business se inicia con la preparacion de los documentos originales y termina al
momento del zarpe de la embarcacion desde un puerto hacia su destino final. Los
importadores colombianos requieren en promedio ocho documentos y emplean 20
dias y gastan USD 1.160 en realizar todos los tramites de importacion, desde el
arribo de la embarcacion hasta que las mercancias son entregadas en la bodega.
Como es de esperar, las ciudades ubicadas en puertos eficientes o cerca de ellos
exhiben el menor tiempo para realizar importaciones y exportaciones: Santa Marta,
Barranquilla y Cartagena. El tiempo requerido para reunir los documentos es el
mismo en todas las ciudades. La obtencion de la carta de crédito es la principal
fuente de demoras. Representa casi la mitad del tiempo de una exportacién y un
tercio del tiempo de una importacién. Los puertos colombianos operan las 24 horas

169



del dia, pero sus tiempos de procesamiento difieren. Buenaventura es el puerto con
mayor movimiento, con el 46% del comercio maritimo, y también es el mas
congestionado. Los trdmites aduaneros y las actividades de manejo en la terminal
para las exportaciones toman tres dias en Santa Marta en comparacion con siete
dias en Buenaventura. Las demoras en Buenaventura pueden producirse debido a
congestiones en la zona de inspeccion. En 2006, un derrumbe obstruy6 el camino
de acceso al puerto, provocando una congestion masiva. Durante meses, el servicio
de aduanas y otras autoridades portuarias trabajaron en turnos de 24 horas para
compensar las demoras. La situacion ha mejorado, pero el tiempo de espera de los
camiones para ingresar al puerto puede ser prolongado, variando de unas pocas
horas hasta un dia. La seguridad es una preocupacion, como sefialé un
entrevistado: “el tiempo de espera es peligroso y, en ocasiones, los camiones son

victimas de robos por parte de bandas armadas”.

El transporte terrestre afecta el tiempo total del comercio exterior y constituye
la principal fuente de variacion de los costos totales entre las diferentes ciudades.
Los costos dependen de la distancia desde un puerto, la calidad de los caminos y
los aspectos de seguridad. Cuesta mas de USD 1.000 transportar un contenedor
por tierra desde el puerto mas cercano a Bogota, Cucuta y Villavicencio. Otros
costos de comercio exterior son similares en los diferentes lugares. Las
Sociedades de Intermediacion Aduanera (SIA) cobran entre el 0.3 % y el 0.5% del
valor del embarque por el procesamiento de los requisitos de importaciébn o
exportacion. Los derechos de manejo en el puerto y la terminal ascienden en
promedio a USD 150 en el caso de un contenedor de 20 pies y son similares en
los diferentes puertos. La Superintendencia de Puertos y Transporte establece los
derechos cobrados por los puertos operados por privados. La competencia entre
los operadores portuarios determina otros costos de manejo en la terminal, tales
como la descarga, el transporte del contenedor al area de inspeccion, y el vaciado
y llenado del contenedor para su inspeccion fisica. Muchos aspectos del régimen

de importaciones-exportaciones de Colombia han mejorado en los ultimos afios. El
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Gobierno elimind el requisito de registrar la mayoria de las importaciones u
obtener licencias de importacién para muchos articulos. El tiempo total requerido
para reunir todos los documentos, excluyendo la carta de crédito, actualmente
toma tres dias en el caso de las exportaciones y cinco dias en el caso de las
importaciones. El sistema electronico de la Direccion de Impuestos y Aduanas
(DIAN) permite que las Sociedades de Intermediacion Aduanera presenten la
declaracibn de exportacibn o importacibn en linea. Este sistema calcula
automéaticamente los derechos a pagar y avisa al usuario si los articulos estaran

sujetos a inspeccion fisica, documentaria o exenta de inspeccion.

En 2006 se establecié la Ventanilla Unica de Comercio Exterior (VUCE) para
centralizar la informacion requerida por los operadores de comercio exterior y
obtener los permisos y despachos de aduana de 18 diferentes servicios, incluyendo
los pagos electrénicos. Mas de 600 usuarios, entre sociedades de intermediacion
aduanera y operadores de comercio exterior, han obtenido el certificado electronico
para utilizar la VUCE, con un costo de USD 500. Los pequefios importadores que
no pueden pagar el costo utilizan a las SIA como intermediarias para cumplir con los
requisitos para operar a través de la VUCE. Ademas, se acelerd el despacho de
aduana mediante el establecimiento de inspecciones basadas en perfiles de riesgo.
Los diferentes servicios fiscalizadores, tales como la aduana y el servicio de salud y
sanidad, en la mayoria de los casos estan coordinados en una sola inspeccion.
Aproximadamente el 30% de las mercancias deben pasar una inspeccion fisica en
la aduana, sobre la base de los perfiles de riesgo, pero esta cifra sigue siendo
superior a la mejor practica internacional, equivalente a 5-10%. La mayoria de las
exportaciones deben pasar una inspeccion antinarcoticos realizada por la policia.

Algunas veces, las mercancias resultan dafiadas durante esta inspeccion.

Otras reformas han intentado mejorar la eficiencia de los puertos. El nUmero

de dias en que las mercancias pueden quedar almacenadas en forma gratuita en
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el puerto se redujo de 5 a 3 dias en Cartagena, Santa Marta y Buenaventura. Los
operadores de comercio exterior deben tener toda la documentacién lista para
realizar el despacho de las mercancias en tres dias para evitar gastos adicionales.
Sin embargo, muchos se quejan de un aumento de los costos debido a las
demoras en el arribo de la documentacion o la falta de coordinacion entre los
servicios fiscalizadores en los puertos. Las mercancias no reclamadas son
retiradas de los depdsitos de aduana después de 60 dias en comparacion con 120
dias en el pasado. La infraestructura portuaria también ha mejorado. En 1993,
antes de la reforma que entregd en concesion los puertos claves al sector privado,
las embarcaciones debian esperar un promedio de 10 dias para entrar a los
puertos. Actualmente, su tiempo de espera es de unas pocas horas. Sin embargo,
ha sido dificil para los puertos enfrentar los crecientes volimenes de comercio,
que aumentaron de 2.9 millones de toneladas en 1995 a 76.6 millones de
toneladas en 2005 (Garay, 2006). Las reformas del puerto de Cartagena
incluyeron la incorporacion de seis grandes grias en 2006. Se encuentra en curso
proyectos para invertir USD 178 millones en los proximos 25 afios en la expansion
del puerto de Barranquilla, junto con estabilizar la profundidad de su canal de
acceso. Asimismo, el puerto de Buenaventura tiene planes de agregar dos nuevas
grandes gruas en el transcurso de 2008. Se implementara un sistema de
indicadores de desempefio como parte de un convenio de concesién renovado. El
puerto de Santa Marta, que maneja principalmente carga a granel, expandira su

terminal de contenedores y agregara una nueva terminal para multiples propadsitos.

Los operadores de comercio exterior colombianos se beneficiarian de la expansion
del uso de la tecnologia para permitir un 100% de procesamiento electronico de la
documentacion, siguiendo el ejemplo de Singapur o Isla Mauricio. Esto beneficiaria
especialmente a los operadores de ciudades tales como Neiva o Villavicencio, donde
no existen Sociedades de Intermediacion Aduanera, como tampoco existen oficinas del
Ministerio de Comercio ni del Servicio de Aduana. Actualmente, los operadores de

comercio exterior de Neiva o Villavicencio realizan muchos de los tramites relacionados
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con el comercio exterior en Bogota. La aceptacion de documentos electronicos para las
importaciones también reduciria las demoras; actualmente, los operadores de comercio
exterior deben presentar los originales del conocimiento de embarque y el certificado de
origen para el despacho de las importaciones.

Reducir las demoras en el otorgamiento de las aprobaciones y despachos de
aduana, si bien los operadores de comercio exterior concuerdan en los beneficios
de la centralizacién de los diferentes tramites en las VUCE, la obtencion de los
despachos de aduana sigue siendo una fuente de demoras, especialmente los
despachos sanitarios o técnicos. El registro de un producto por primera vez para
calificar para los certificados de origen constituye un proceso engorroso que puede
tomar varias semanas. El trdmite de registro de la importacion de las mercancias
qgue lo requieren tarda hasta dos semanas. La racionalizacién de los despachos
sanitarios agilizaria las exportaciones de productos en los cuales Colombia tiene

un gran potencial, tales como las frutas exaoticas, los vegetales y los pescados.

Definitivamente de debe mejorar la infraestructura vial, de acuerdo a un
reciente estudio del Banco Mundial, Colombia necesita invertir USD 1.6 mil
millones para mejorar su red vial. Dado que las mejores condiciones de seguridad
han facilitado la movilidad de las mercancias, se requiere tomar nuevas medidas

para mejorar las condiciones de la infraestructura vial.

La competitividad de una empresa a través de su perfil estratégico? versus
modelo de medicidon Doing Business (DB), se establece a través de los parametros

bésicos de evaluacion del comercio exterior del modelo de medicién DB. Este

2 CAMISON, C. La competitividad de la pyme industrial espafiola, Op. Cit., p. 56-57, adaptada por el autor.
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informe define el un 6ptimo en Colombia la cual corresponde a la ciudad de
Cartagena (la ciudad mas competitiva segun el informe DB) el cual se compara

con los resultados reflejados para el comercio exterior de la ciudad de Manizales.

Alli se refleja una brecha entre el desempefio de la ciudad de Cartagena y la
ciudad de Manizales, esta brecha debe ser el centro de atenciébn de las
autoridades gubernamentales, gremios, empresarios y en si todas los actores que
intervienen en los procesos de comercio exterior en la ciudad de Manizales y el

departamento de Caldas.

Tabla 13. Medicién competitividad perfil estratégico vs Doing Business.

Posicion ideal DB: Mejor ciudad Colombia (Cartagena): ------- Ciudad de Manizales: ------

Indicadores de competitividad de la empresa
Comercio exterior
Documentos para exportar [
Tiempo para exportar (dias)
Costo para exportar (USD por contenedor) ]
Documentos para importar
Tiempo para importar (dias) ]
Costo para importar (USD por contenedor)
Facilidad para el comercio exterior (clasificacion) \
Infraestructura portuaria \
Infraestructura vial \
Alternativas de rutas y puertos
Costo de uso de alternativas de rutas y puertos \
Apoyos gubernamentales \
Apoyo gremial \
Vulnerabilidad del comercio exterior \
¢, Qué analiza el indicador de comercio exterior?
Documentos necesarios para importar 0 exportar

e Documentos bancarios

e Documentos para el despacho en aduanas

Fuente: El autor.
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Tabla 14. Ranking colombiano Doing Business.

(=U O g © (%) g

3 8 E - 8§ & § £ g g

Tramites - Ciudades s € &8 § & 38 & & ¢ g

: & § S £ = & ¢

o0 foa) [a) n

Documentos para exportar (nimero) 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6
Tiempo para exportar (dias) 20 24 24 25 22 24 26 23 25 19
Costo para exportar (USD x contenedor) 678 1440 1315 815 643 1279 1027 1194 984 698

Documentos para importar (nUmero) 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8
Tiempo para importar (dias) 18 20 19 21 17 19 22 19 21 16
Costo para importar (USD x contenedor) 749 1440 1315 815 657 1914 1032 1448 984 1535

Facilidad para el comercio exterior (clasificacién) 3 11 7 4 1 9 10 6 5 1

Fuente: Banco Mundial.

Analisis cuantitativo método clusters

Andlisis multivariado para las pequefias empresas. Segun el siguiente
dendograma se pueden establecer tres conglomerados de empresas homogéneas

(dentro del cluster) y heterogéneas entre los cluster.

Clase 3

Lo e

Fuente: El autor.

Figura 34. Dendograma del cluster.
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El primer cluster esta formado por 23 empresas que se caracterizan por los

siguientes aspectos:

Son empresas que tienen frecuencia diaria en las operaciones, no reciben
apoyo del Gobierno, realizan operaciones tanto de exportacion como de
importacion, el valor de las exportaciones son superiores a US$300.001,
consideran de alta relevancia la congestion de carga, la congestion en las
carreteras y los problemas de orden publico en ese tramo; la utilizacion de otros
puertos no ha generado aumento de riesgos de pérdida y dafio de mercancias;
estiman de mediana relevancia la congestion de camiones en el terminal maritimo,
la pérdida de clientes o negocios, los incumplimientos y la falta de patios de
contenedores. Consideran de menor relevancia para la empresa las pérdidas y/o

dafio de mercancias (ver anexo E, tabulacién cluster)

La clase dos, estd formada por seis empresas en las cuales prima la
importacion, tienen una frecuencia mensual en las operaciones de comercio
exterior de importacion y exportacion, creen de mediana relevancia la congestion
de carga y de muy alta relevancia la congestion de camiones en el terminal de
carga y la profundidad del puerto. Determinan que la utilizacién de otros puertos si
ha generado aumento de riesgos de pérdida y dafio de mercancias y le otorgan
menor relevancia a la congestion en las carreteras. Son empresas que no reciben

apoyo de parte de los gremios.

La clase tres, estd compuesta por tres empresas, constituyen el tercer
conglomerado de empresas. No reciben apoyo del Gobierno, el valor de las
exportaciones es inferior a US$75.000, no tienen frecuencia de operaciones
definida y predominan las exportaciones, consideran de menor relevancia la

congestion de carga y la congestion en carreteras.
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Figura 35. Plano de las pequefias empresas segun la clase a la que pertenecen.

Facteur 2
8 -
08 roar 7 H Filevancia en los demumbes continuos en la via BugsBusnaven
o Offimport H Menor Relevancia 17
H + Medianan Relevancia 9
Importaciones Dugue Jaramillo} + Alta Relevancia B
0 Food:

Productos Quimicos Asoc.

0t Color Siete

Prometalicos

05 0 05 1.0 15
Facteur 1

Fuente: El autor.

Figura 36. Plano de las pequefias empresas segun la relevancia que dan a los

derrumbes continuos en la via Buga-Buenaventura.
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Figura 37. Plano de las pequefias empresas segun

la frecuencia de operaciones.
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Figura 38. Plano de las pequefias empresas que usan planes de contingencia.
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Estos cuatro planos graficos permiten ratificar los resultados del estudio al
visualizar la agrupacion de empresas segun la problematica manifestada por
éstas. Debe sefialarse que los efectos ocasionados por los derrumbes en la via al
puerto del Buenaventura se constituyen uno de los escollos mas fuertes a superar
dentro del proceso de distribucion fisica internacional.
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Conclusiones y recomendaciones

En términos generales puede anotarse que el sector metalmecanico y
agroindustrial lideran la agrupacion productiva en Manizales de empresas usuarias
del puerto de Buenaventura, seguido de empresas del sector construccion,

industrial y textiles y confecciones.

El comercio exterior de Caldas se hace en un 60.2% por el puerto de
Buenaventura en una composicién del 34% para exportacion y el 19% para
importaciones en empresas pequefias; mientras que para las grandes en un 47%
de exportacion y el 79% de importacion. Lo anterior confirma la importancia
estratégica que tiene el puerto en la actividad de comercio exterior de las
empresas de la ciudad de Manizales al realizarse la mayor parte de él por este
terminal maritimo. Lo anterior evidencia la preocupacion por la gran cantidad de
recursos que estan en juego en estas operaciones por el puerto de Buenaventura.
Una sola consideracién del costo de oportunidad de la mercancia que puede estar
cesante por varios dias por problemas del puerto, arroja preocupantes cifras

donde entra en juego la supervivencia de las empresas.

El destino y origen de las mercancias de las empresas se establece en
mercados de exportacion para Estados Unidos, Ecuador, Perd, Panama y en
escala con transito para Venezuela, mientras que de importacion de procedencia
de China, Estados Unidos y México. Esto confirma la sustancial importancia que
tiene la cuenca del Pacifico en el comercio mundial, sumado al protagonismo
adquirido en los ultimos afios por los paises asiaticos y la creciente relacion
comercial con el mercado nacional y ante la indefectible obligacién de diversificar
los mercados para las empresas colombianas y en particular para las empresas de
la ciudad de Manizales, eliminando la dependencia del mercado venezolano, se

alerta de la importancia que tiene la salida al Pacifico colombiano para el
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departamento de Caldas y la regién cafetera, por lo cual es indispensable apoyar
las iniciativas de infraestructura portuaria, bien sea del fortalecimiento del puerto

actual y/o la viabilidad de las iniciativas propuestas como el puerto de Tribuga.

Los problemas de mayor relevancia percibidos por los empresarios son en su
orden la congestion de carreteras, los derrumbes en la via, problemas de orden
publico. Lo anterior ratifica la vulnerabilidad del puerto es estos aspectos que se
hicieron visibles desde abril del afio 2006, ocasionando un “infarto logistico” de
grandes proporciones, millonarias pérdidas pero que finalmente no generd
soluciones de raiz como la construccién de una segunda calzada en la via o bien

el desarrollo de vias alternas para los modos de transporte carretero y ferroviario.

Los problemas del puerto de Buenaventura son latentes y es un riesgo no
cubierto. Los resultados para las empresas son preocupantes que se reflejan en
aspectos como sobrecostos para el 87% de las empresas grandes; el riesgo de
incumplimientos es percibido por el 60% de las grandes empresas y el 75% de las
empresas pequeflas como el segundo elemento probleméatico de las
consecuencias para las empresas. El riesgo de incumplimiento se da para
procesos de exportacion, es decir, el riesgo de no entregar pedidos a clientes
oportunamente con las consecuencias que esta situacion deriva, pero también en
los procesos de importacion, al no contar con materias primas e insumos a tiempo
en virtud a una programacion de la actividad productiva. Si la importacion se trata
de bienes de consumo para su comercializacion, la situacion es peor por el

desabastecimiento y pérdidas de clientes que este escenario puede reflejar.

No todos los empresarios promueven acciones, se sefala que las empresas
grandes y pequefias en un 93% y 75% respectivamente, utilizan otros puertos
para sus exportaciones e importaciones como alternativa en los momentos criticos

del puerto de Buenaventura; debe repetirse sobre las implicaciones en
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sobrecostos y mayores tiempos que involucra esta decisién, llamando
poderosamente la atencion que el puerto alternativo mas utilizado es el de
Cartagena con un 63% en las grandes empresas y el 49% de las pequefias. Esto
demuestra ademas, la fuerza que sigue tomando este terminal maritimo. Después
de Cartagena, el siguiente puerto alternativo es el de Barranquilla con el 23% para
las grandes empresas y el 16% para las pequefias. Santa Marta es usado
seguidamente pero en proporciones mas bajas. Curiosamente el puerto de
Guayaquil es tomado como opcion valida por algunos empresarios al encontrar

mejores posibilidades y tiempos respecto a los puertos de la Costa Atlantica.

Podria anotarse que estas consecuencias tienen un margen de tolerancia
para las empresas estudiadas, que se ven obligadas a escoger puertos
alternativos porgue finalmente impactan su estado de resultados, la programaciéon
de produccion, los compromisos adquiridos con sus clientes, etc.; pero al fin de

cuentas afectando su productividad y competitividad.

La falta de alianzas empresariales es un factor coman que arroja el estudio, si
éstas existieran se disminuirian el impacto de los problemas del puerto de

Buenaventura a través de estrategias que siguieran las siguientes acciones:

- Acuerdos de consolidacion y distribucién de carga.

- Conformar un grupo de interés con certificacion BASC con el fin de disminuir

inspecciones aduaneras que implican demoras y sobrecostos.

- Realizar los procesos de exportacion e importacion con la DIAN Manizales,

acordando mejorar procesos de tramite e inspeccion.
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- Ubicar una bodega especial para la industria Caldense en una zona proxima
al puerto con el fin de realizar operaciones logisticas, de preempaque y en general

que sirva como medida de contingencia.

- Ubicar un operador portuario privado.

- ldentificar otras rutas alternativas para no depender sélo de la ruta

Manizales-Buenaventura y viceversa.

Los gremios, las autoridades gubernamentales municipales y departamentales
deben requerir del apoyo del Gobierno mediante la aprobacion de los
macroproyectos regionales de inversion como: un puerto seco, el puerto
multimodal de La Dorada (Caldas), una zona franca para Manizales, el puerto de
Tribuga. Sin lugar a dudas estas obras cambiaran en forma estructural la dinamica
del comercio y la industria de la region.

Se percibe que la soledad en que se encuentran las empresas ante la
dificultades que éstas enfrentan, es saber que sus propios gremios no realizan
ningun esfuerzo para solventar la problemética o bien si se realizan esfuerzos,
éstos no son visibles. Sélo una empresa de las grandes y una de las pequefias,
aprecian que su gremio los ha apoyado de alguna manera. Esto no es nada frente
a los inconvenientes que enfrentan y quedan vulnerables a las situaciones
analizadas. Aqui queda el mensaje explicito para los gremios que deben ser mas
proactivos frente a los retos que deben asumir, si bien el margen de maniobra es
poco, los gremios deben generar estrategias mas audaces para apoyar a Sus

organizaciones.
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En el andlisis de respuestas de autoridades y dirigentes gremiales, llama la
atencion que la mitad de los entrevistados dicen que “hay poco por hacer”, y se
puede considerar una respuesta pesimista y pasiva, porque lo que se espera es
no quedarse sentados esperando qué va a pasar, especialmente cuando se trata
de dirigentes gremiales, representantes del Gobierno y expertos que deberian

tener una expresion mas enérgica frente a los problemas.

El incremento del tiempo técnico de la distribucion fisica se ve reflejado en
una serie de sobrecostos en las operaciones de distribucion fisica internacional
para los importadores y exportadores usuarios del puerto de Buenaventura, ya que
se presenta una serie de demoras dentro del puerto que encarecen los costos
logisticos y se pueden reflejar en el consumidor final. La coyuntura presentada en
el puerto ha ocasionado que los productos de las empresas de la region sean
menos competitivos a nivel internacional porque se incumple con los tiempos de
entrega previamente establecidos y ademas como se mencion6 anteriormente el

precio de venta es mayor.

La medicion de competitividad con el método adoptado en el estudio mediante
la confrontacién del trabajo realizado por el banco Mundial “Doing Business” y el
perfil competitivo de las empresas. Es resultado de la investigacion en este punto,
es definitivo al mostrar una fisura entre los indicadores base presentados por el
estudio del Banco Mundial y los resultados desempefio del comercio exterior de
Manizales. El ejercicio mateméatico demuestra que en la practica son ocho (8) dias
de desfase entre la ciudad base “benchmarket” o pardmetro de comparacion y la
ciudad de Manizales. Este niumero va mas alla de una cifra de datos analizados,
representa en dias los términos de competitividad de una sola operacion de
comercio exterior, bastaria realizar el consolidado y encontrar una cifra de ese
costo cuantitativo, porque se quedan cubiertos otros no menos importantes como

la pérdida de clientes, la pérdida de imagen, la cancelacion de pedidos, la
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disminucién de mercados, el resquebrajamiento de la marca, entre otras variables

a considerar.

El andlisis de los cluster evidencia la factibilidad de conformacion de
agrupaciones empresariales para hacer frente a su problematica particular, de los
mercados a satisfacer, de su frecuencia de operaciones, etc. Esto con el fin de
realizar las alianzas estratégicas planteadas en el punto nueve (9) de estas
conclusiones y sirva como mensaje a los gremios que en el estudio pasan
desapercibidos y quedan en deuda frente a su responsabilidad de representacion,
en una coyuntura dificil que han afrontado sus empresas representadas en su

comercio exterior por el puerto de Buenaventura.

La triangulacion entre la encuesta a las empresas estudiadas, la entrevista a
los representantes de los gremios y la entrevista con el representante de la

sociedad portuaria permite establecer los siguientes elementos de analisis:

El puerto de Buenaventura definitivamente es el puerto natural de la regiéon
por su cercania. Su utilizacion no se puede desechar de un momento a otro por
los sobrecostos en que incurren al utilizar otros puertos maritimos como los de la
Costa Atlantica, pero debe realizar lo mas pronto posible acciones que mejoren su
eficiencia desde el punto de vista estructural como la construccién de una doble
calzada en el trayecto Buga-Buenaventura, la edificaciéon de una terminal en isla
de la armada nacional que cuenta con mayor profundidad y ofrezca varios puntos

de aproximacion (aproche).

El desempefio empresarial del departamento esta al vaivén de la eficiencia
logistica de este puerto, por lo tanto se deben desarrollar iniciativas que eviten

esta dependencia y la vulnerabilidad en la competitividad empresarial
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No obstante que el proyecto de Tribuga es percibido como una necesidad
latente de la region, pero no se vislumbra su perfeccionamiento en el corto ni en el
mediano plazo, mientras tanto deben desarrollarse sinergias empresariales
alineadas con decisiones gubernamentales para mitigar el impacto del puerto de

Buenaventura.

Finalmente se percibe cierta postura pasiva de algunos actores de la cadena
logistica en donde su gestion se limita a “apagar incendios” y no la apropiacion
real del problema donde surjan propuestas de solucion definitiva y faciliten la

dinamizacién del desarrollo empresarial regional.
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ANEXO A. Encuesta a empresas.

- UNIVERSIDAD

/{Y DE COLOMBIA
I SEDE MANIZALES

Facultad de Administracion
Maestria en Administracion (MBA)
Encuesta Empresas
El puerto de Buenaventura y el comercio exterior de las empresas de Manizales

Objetivo: Determinar la incidencia de los problemas estructurales y coyunturales
del puerto de Buenaventura en la competitividad del comercio exterior de las

empresas de Manizales.

Privacidad: El presente estudio sélo tiene fines académicos e investigativos y
la informacién suministrada sera estrictamente confidencial y no tendra ningdn uso

comercial.

Datos basicos

Empresa: Sector productivo:

Nombre del funcionario:

Cargo en la empresa: Fecha:

l. Informacién general de la empresa sobre el comercio exterior por el
puerto Buenaventura

Si L]

1. ¢Son usuarios del puerto de Buenaventura? -
No
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2.  Volumen y valor de operaciones de comercio exterior por el puerto de

Buenaventura

Tipo de operacion Volumen (%) Valor (USD)
a. ___ Exportaciéon
b. __ Importacion
c. ___ Otras (cuéles)
3.  Frecuencia de las operaciones
Frecuencia # unidades Peso mercancias

a. Diario
b. Semanal
c. Quincenal
d. Mensual
e. Otro periodo: ¢ Cual?
4. Destinos y/o origen de las mercancias
Exportacion
Importacién

Informacién referente a los problemas del puerto de Buenaventura

(escriba: 1 a la menor relevancia, 2 relevancia media, 3 alta relevancia)

1. Las dificultades externas del puerto de Buenaventura de mayor relevancia
son las siguientes

a. Los derrumbes continuos en la via Buga-Buenaventura L]

b. Los problemas de orden publico en ese tramo U

c. Lacongestion de la carretera O

d. Otras situaciones: (cuales)

2. Las dificultades internas del puerto de Buenaventura de mayor relevancia
son las siguientes

a. Lacongestidn de camiones en la terminal maritima U
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b. La congestion de carga [
c. Lafalta de patios de contenedores 0
d. La profundidad del puerto U
e. Lademoras en los procesos O
f. Los costos de la operacion U
g. Otras situaciones: (cuales) 0
lll. Informacion referente a la consecuencias para la empresa
(escriba: 1 a la menor relevancia, 2 relevancia media, 3 alta relevancia)

1. Las consecuencias para la empresa han sido:
a. Pérdida de clientes y/o negocios frustrados U
b. Pérdida de imagen [
c. Sobrecostos de la operacion [
d. Multas y sanciones O
e.  Incumplimientos U
f. Pérdida y/o dafio de mercancias 0
g. Otras situaciones: (cuéales) 0
IV. Informacion de acciones tomadas por la empresa
1. Las acciones emprendidas en distribucién fisica por la empresa fueron:

Si O
a. No se hizo nada

No L]

Si O
b. Laempresa utiliz6 planes de contingencia

No 0

¢,Cuales?

Si O
2. ¢ Se utilizaron otros puertos?

No L]

195




¢, Cuales?

3. La utilizacion de otros puertos que inconvenientes ha generado
a. Sobrecostos de operacion ]
b. Demoras en los procesos de distribucion fisica U
c. Aumento de riesgos de pérdida y dafios de mercancias U
d. Otros: (cudles)
. . Si O

4.  Se han realizado alianzas con otras empresas

No L]

Tipos de alianzas:

a. De exportacion O
b.  De importacion O
c. Ambas O
V. Informacion de apoyos recibido a las empresas

Si O
1. Del gobierno

No L]

Tipos de apoyos:
_ Si
2. De los gremios
No

Tipos de apoyos:

Gracias por su colaboracién
Oscar Eduardo Meza Aguirre
Investigador Universidad Nacional
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ANEXO B. Entrevista a gremios y dirigentes gobierno.

UNIVERSIDAD

+ NACIONAL
| ? :;3 DCEOtaI\;I?IZAA LES

Facultad de Administracion
Maestria en Administracion (MBA)
Cuestionario entrevista gremios y gobierno

El puerto de Buenaventura y el comercio exterior de las empresas de Manizales

Objetivo: Determinar la incidencia de los problemas estructurales y coyunturales
del puerto de Buenaventura en la competitividad del comercio exterior de las

empresas de Manizales.

Privacidad: El presente estudio solo tiene fines académicos e investigativos y
la informacién suministrada sera estrictamente confidencial y no tendra ningan uso

comercial.

Datos basicos

Gremio: Sector productivo:

Nombre del funcionario:

Cargo en el gremio: Fecha:

1. ¢Qué opina de los problemas del puerto de Buenaventura y su incidencia
para las empresas de la ciudad de Manizales usuarias de él?
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¢, Como cree usted que la problematica del puerto de Buenaventura afecta la
competitividad de las empresas de la region?

¢, Cuadles alternativas considera pertinentes que se pueden adoptar por parte
de las empresas para afrontar esta situacion?

¢, Qué acciones vienen ejecutando su gremio (su despacho) sobre este
asunto?

Realice por favor una reflexion sobre la relevancia que tendrian los
macroproyectos regionales en esta situacion como el puerto de Tribuga, el
puerto multimodal de La Dorada (Caldas), el tunel de La Linea, etc.

Dado lo anterior, ¢,como se proyecta el comercio exterior regional?

Gracias por su colaboracién

Oscar Eduardo Meza Aguirre

Investigador Universidad Nacional
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ANEXO C. Empresas exportadoras e importadoras.

1 Mabe Colombia S.A.

2 C.l. Saper de Alimentos S.A.

3 José de Lolo Gémez e Hijos Ltda.

4 Méaximo Exportadores de Café S.A. C.I.
5 Rayovac-Varta S.A. Manizales

6 Manufacturas de Aluminio — Madeal S.A.
7 C.l. Invermec S.A.

8 Casa Luker S.A.

9 Productora de Gelatina S.A. Progel

10 Bellota Colombia S.A.

11 Foodex S.A.

13 Stepan Colombiana de Quimicos S.A.
14 Cash Café Ltda.

15 C.l. Siderurgia Colombiana S.A.

16 Colombit S.A.

17 Productos Quimicos Andinos S.A.

18 Herramientas Agricolas S.A. (Herragro)
19 Acerias de Caldas S.A. - Acasa

20 Passiflora Colombiana S.A. (Passicol)
21 C.I. Color Siete S.A.

22 Tecnologia en Cubrimiento S.A - Toptec S.A.
23 Jaramillo Manufacturera Manisol S.A.
24 Industria Licorera de Caldas

25 Induma C.S.A.

26 Inversiones lderna S.A.
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27 Colombiana de Deshidratados S.A. (Coldes)
28 Sinterizados S.A.

29 CONELEC S.A.

30 Tecnigrés S.A.

31 Creaciones Bon Jovi

32 Jorge Eduardo Jaramillo & Cia. Ltda.
33 Basculas Prometalicos S.A.

34 Cauchosol de Manizales S.A.
35 Industrias Montes & Cia. Ltda.
36 Creaciones Pia Limitada

37 Diajor Ltda.

38 Riduco S.A.

39 Tejidos Industriales Coveta S.A.
40 Madretierra S.A.

41 Manitex Ltda.

42 Hujiga & Cia.

43 Arme S.A.

44 Siteco Ltda.

45 C.l. Comer-Col S.A.

46 Esmaltados La Montafia

47 Gomar

48 Guillermo Alvarez Arias

49 Importaciones Duque Jaramillo
50 Isopor

51 Offimport S.A.

52 Panama Importaciones

Fuente: Camara de Comercio de Manizales.
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ANEXO D. Caracterizacion del puerto de Buenaventura.

Fuente: PROEXPORT COLOMBIA. Cartilla transporte maritimo para la exportacién. SPRBUN.
Figura 39. Terminal portuario de Buenaventura.

La Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A. administra el principal
puerto de Colombia, el cual esta ubicado sobre la bahia de Buenaventura, y
cercano a las rutas maritimas que atraviesan el planeta. Es uno de los puertos
mas cercanos al Lejano Oriente. Su canal de acceso es de 30 Km de extension,
sefalizado por 33 boyas luminosas y una profundidad promedio de 9.8 metros en
marea baja y 13.2 en pleamar, 12 puestos de atraque y terminales de carga

especializada, los cuales son:

Terminal especializado multipropésito: esta compuesto por 4 puestos de
atraque con una capacidad de 110.950 m, entre bodegas, patios y cobertizos para
almacenaje es el Unico puerto a nivel nacional que maneja todo tipo de carga y
esta equipado con una eficiente grua Gottwald (RTG) multipropésito capaz de
manejar hasta 100 ton. La Eficiencia grda moévil multipropésito es de 18

contenedores / hora.
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Fuente: PROEXPORT COLOMBIA. Cartilla transporte maritimo para la exportacién. SPRBUN.
Figura 40. Vista aérea puerto de Buenaventura.

Terminal especializado de contenedores: dotados por tres puestos de atraque de
alta tecnologia, una capacidad de almacenaje hasta de 10.500 contenedores diarios y
384 tomas para el patio de refrigerados, posee tres gruas partico sobre rieles slip shore
post-panamax. Ademas integran este terminal seis grdas poértico de patios sobre
neumaticos RTG para traslado, arrume y entrega de contenedores, tres puestos de
atraque con 455 m de longitud. Terminal maritimo con una pantalla de atraque de
2.000 metros de longitud y terminales especializados. La eficiencia de las grdas portico
es de 65 contenedores/hora, cada uno, y el de la gria movil 32 contenedores/hora.

Fuente: PROEXPORT COLOMBIA. Cartilla transporte maritimo para la exportacién. SPRBUN.
Figura 41. Equipo puerto de Buenaventura.
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Terminal especializado de graneles solidos: abarca una capacidad de 160.000
toneladas en bodegas y 5.000 en cobertizos para carga en sacos, manipulado por cuatro

equipos especializados de descargue, con una capacidad de 1.400 toneladas/ hora:

Marca Eficiencia
Siwertel 700 ton/h
Vigan 300 ton/h
Buhler 200 ton/h
Miag 200 ton/h

Fuente: PROEXPORT COLOMBIA. Cartilla transporte maritimo para la exportacién. SPRBUN.
Figura 42. Terminal especializado de graneles sélidos.

Terminal especializado de graneles liquidos: posee una plataforma para
operaciones de 70 metros de longitud, gria para manipulacién de todo tipo de
ductos, 14 lineas independientes para el bombeo simultdneo de liquidos y tiene
una capacidad de almacenaje de 230.000 metros cubicos. La Eficiencia de 5.500
toneladas/dia promedio, depende del tipo de producto y de la capacidad de
bombeo del buque.

Fuente: PROEXPORT COLOMBIA. Cartilla transporte maritimo para la exportacion. SPRBUN.
Figura 43. Vista aérea terminal graneles liquidos.
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La SPRBUN cuenta con un moderno sistema cosmos, disefiado para suplir las
necesidades de planeacion, administracién e interaccion de datos en tiempo real.
Es un software que desarrolla e implementa las mejores soluciones de
automatizacion en el puerto, obteniendo un funcionamiento 6ptimo y dindmico, con
el fin de ser eficientes, dar respuestas rapidas y mejorar la atencion. Este terminal
maritimo pretende ser uno de los puertos mas seguros del pais, al tener en sus
instalaciones el sistema integrado de seguridad electronica (SISE), el cual
contiene un conjunto de controles técnicos de acceso tales como: sistema de
control de acceso (huella), detectores de metales, sistema de control perimetral,
mas de 230 camaras distribuidas a lo largo y ancho, circuito cerrado de television
(CCTV). Con una inversibn de 2.8 millones de dolares en equipos se

implementaron estos tres subsistemas.

La SPRBUN, se ha acogido a convenios y regulaciones con gobiernos y
entidades nacionales e internacionales, convenios con embajadas. Ademas de
certificaciones internacionales sobre estandares de seguridad, como BASC
(Bussines Anti Smuggling Coalition) e ISPS (Cdédigo de Protecciéon de la
Instalaciones Portuarias y Buques). SPRBUN recibié por parte del organismo
internacional SGS, la certificacion internacional del sistema de gestién de calidad

ISO 9001 version 2000, en sus procesos logisticos y operativos.

Con el fin de tener un control continuo de las actividades que se realizan
durante el paso de la mercancia por la SPRBUN S.A, se ha establecido con
EMPREVI el servicio especializado de control portuario que verifica el
cumplimiento de los procedimientos establecidos permitiendo una completa
trazabilidad del proceso logistico en el puerto, este servicio le proporciona al
cliente los registros filmicos, fotograficos y documentales frente a cualquier

eventualidad. Se garantiza el manejo adecuado de la mercancia, sin interferir con
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la labor de las autoridades y ademas informacion veraz y oportuna de importancia

vital para la toma de decisiones.

Dinamica del proceso de exportaciéon en el puerto de Buenaventura

Se inicia en el local del exportador con el alistamiento y preparacion de la
carga para el transporte, incluida la unitarizacion” de la misma, para lo cual es
indispensable trasladar los contenedores desde el patio de contenedores de
fabrica. Es posible que por distintas razones esta ultima se realice en el puerto de

Buenaventura, a donde se traslada el contenedor.

Los documentos que se deben presentar para el ingreso de la mercancia en
puerto son: Instrucciones de embarque, este documento indica la naviera, el
embarcador (si aplica); la motonave, fecha del zarpe y del cierre, carta de
responsabilidad, lista de empaque, facturas, auto de la DIAN (si la mercancia sale

del depdsito de distribucion internacional).

El ingreso de la carga al puerto de Buenaventura se realiza previa solicitud del
servicio del exportador o su agente y la asignacion de un niumero de identificacion

a cada orden de trabajo o de servicio.

Al momento de ingresar la mercancia al puerto, la policia antinarcéticos, de
acuerdo a perfiles de riesgos preestablecidos, determina si la mercancia puede

continuar libremente su operacion o debe ser inmovilizada con el objeto de

Unitarizacion: preparar la carga en unidades de transporte por medio de estibas y/o contenedores
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inspeccionarla parcial o totalmente. Si la empresa posee la certificacion BASC

tiene menor probabilidad de ser inspeccionada.

En el puerto de embarque, la SIA", ingresa la informacién de exportacién al
sistema informatico de gestiébn aduanera, que se aplica en cada puerto (SYGA,
SIDUNEA o COSMOS y MUISCA), inmediatamente después de lo cual el sistema
le asigna un niumero de autorizacion de embarque. Previo a esto, se han tramitado
las inspecciones y certificados especiales exigidos para algunos productos,

relacionados con aspectos de caracter fitosanitario y zoosanitario.

Posteriormente el puerto o depdsito aduanero integra la informacién contenida
en la orden de servicio, con la correspondiente autorizacion de embarque y el
sistema, de acuerdo a perfiles de riesgos predefinidos, determina una de tres
opciones de autorizacion aduanera: levante automatico o autorizacién automatica

de embarque, inspeccion fisica de toda la carga e inspeccion documental.

En el evento en que el sistema determine inspeccion fisica, la carga debe ser
trasladada al area de inspecciones para que ésta sea efectuada, de esta diligencia
se produce un acta de conformidad.

Con el acta de inspeccion o la verificacién y correspondencia de documentos,
el funcionario de la DIAN firma la autorizacion de embarque, con lo cual la carga
puede ingresar al area donde estan las mercancias que se pueden embarcar en el

buque para su traslado al exterior, finalizando el proceso.

* SIA: Sociedad de Intermediacion Aduanera.
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Las mercancias deben de estar ubicadas en el area de embarque con
suficiente anticipacidon por efecto de control antinarcéticos. Se exige una
anticipacion de 48 horas antes del cierre de la motonave. Se debe tener en cuenta

que el transporte de Manizales a Buenaventura toma aproximadamente dos dias.

Problemas mas frecuentes durante este proceso

Es posible que el transportador cancele a ultima hora el itinerario; que el arribo
del buque se anticipe 0 se retrase o que el viaje se haya sobrevendido y parte de

la carga no pueda ser embarcada.

La documentacion exigida por las distintas autoridades puede no llegar a
tiempo, contener errores, inconsistencias u omisiones que causan su rechazo y
por ello se puede retrasar o aplazar el embarque de las mercancias; o que las
diferentes agencias oficiales ante quienes se adelantan los tramites de
exportaciones estén congestionados (DIAN, ICA), no cuenten con suficiente
personal o de sistema informatico y los tramites no se puedan adelantar con la

oportunidad requerida.

Es factible que de manera independiente y autonoma, las autoridades
aduanera y de policia, determinen la necesidad de inspeccionar la carga y no
exista la debida coordinacion para realizarla en forma conjunta y por ello se

genere sobrecostos y riesgos para las mercancias.

No es raro que ocurran accidentes de trabajo o errores en el manejo de los
equipos y de la carga, que produzcan dafios en el contenedor, a la mercancia o a

bienes de terceros y que generen sobrecostos y conflictos.
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Dinamica del proceso de importacion en el puerto de Buenaventura

El proceso se inicia con el aviso de llegada del buque, y el puerto le confirma
a la naviera si el buque entra a fondear, debido a la congestion o entrar a atracar

en muelle.

Apenas el buque atraca en el muelle asignado empieza la operacion de descarga
de los contenedores, se ubica en un lugar determinado para su almacenaje en donde

se ubica la motonave (staking). Esta operacion la realiza el operador portuario.

La SIA informa la ubicacion del contenedor al importador y registra la
informacion en el programa SYGA. Por otro lado la naviera asigna el niumero de
manifiesto, el cual es el nimero de aviso de llegada de la carga. A partir de este

momento la mercancia queda a disposicion del importador.

Posteriormente la SIA comienza el proceso de nacionalizacion, elaboracién
del DTA3 o despacho de la carga hacia otro deposito, todo esto dependiendo

hacia donde venga consignada la carga.

La policia antinarcoticos determina si la mercancia puede continuar libremente
su operacion o debe ser inmovilizada con el objeto de inspeccionarla parcial o

totalmente. Si hay inspeccion fisica la carga pasa a la zona aduanera.

3 DTA: documento de transito aduanero, es un permiso para que la mercancia transite hasta el destino final donde se

legaliza la entrada al pais.
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Este proceso finaliza con la autorizacion del levante de la mercancia, previo el

pago de los tributos y sanciones, cuando haya lugar a ello.

A continuacion ingresa el transportador al puerto, quien debe poseer el
documento de visita de carga, con el cual avisa que va a retirar una carga con su
respectivo nimero de contenedor. Finalmente se realiza la entrega de documentos

y de la carga al transportador para ser llevada a su respectivo destino.
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ANEXO E.

Clase uno:

Tabulacion cluster empresas.

| CLASSE | EFFECTIF | POIDS | CONTENU |

| aala | 23 | 23.00 | A 23]

| aa2a | 6 | 6.00 | 24 A 29 |

| aa3a | 3 3.00 | 30A 32|

+ + + + +

CLASSE 1/ 3

V.TEST PROBA ---- POURCENTAGES ---- MODALITES IDEN POIDS

CLA/MOD MOD/CLA GLOBAL CARACTERISTIQUES DES VARIABLES
71.88 CLASSE 1/ 3 aala 23

99.99 0.000 71.88 100.00 100.00 no Ha recibido la empresa apoyo por parte del gobierno? APO2 32
99.99 0.000 71.88 100.00 100.00 si Son usuarios del puerto de Buenaventura uso1 32
3.13 0.001 100.00 65.22 46.88 Exportacion e Import tipo de operacion TI03 15
2.92 0.002 100.00 60.87 43.75 Mas de 300001 Valor de las exortaciones VA04 14
2.86 0.002 87.50 91.30 75.00 Alta Relevancia Relevancia en la congestién de carga C003 24
2.72 0.003 100.00 56.52 40.63 Alta Relevancia Relevancia en la congestién de las carreteras C003 13
2.51 0.006 100.00 52.17 37.50 no La utilizacién de otros puestos ha generado: Aumento de riesUT02 12
2.42 0.008 93.75 65.22 50.00 Medianan Relevancia Relevancia en la congestion de camiones en la terminal maritC002 16
1.47 0.071 84.21 69.57 59.38 Medianan Relevancia consecuancias empresa:Relevancia de perdida de cleintes o nePE02 19
1.45 0.073 100.00 30.43 21.88 Medianan Relevancia Consecuencias empresa:Relevancia de los Incumplimientos INO2 7
1.24 0.108 83.33 65.22 56.25 Medianan Relevancia Relevancia de la falta de patios de contenenedores FA02 18
1.22 0.111 100.00 26.09 18.75 no La utilizacién de otros puestos ha generado: Demoras en los UT02 6
1.22 0.111 100.00 26.09 18.75 Menor Relevancia Consecuancias empresa:Relevancia de Perdidas y/o dafio de mePEOl 6
1.22 0.111 100.00 26.09 18.75 no La utilizacién de otros puestos ha generado: Sobrecostos de UT02 6
1.13 0.129 79.17 82.61 75.00 si Se utilizaron otros puertos? 0T01 24
1.12 0.132 90.00 39.13 31.25 Alta Relevancia Relevancia en los problemas de orden publico en ese tramo  PRO3 10
0.97 0.167 100.00 21.74 15.63 diario Frecuencia de Operaciones FRO1 5
0.89 0.186 88.89 34.78 28.13 semanal Frecuencia de Operaciones FRO2 9
0.69 0.246 100.00 17.39 12.50 Menor Relevancia Relevancia de la profundidad del puerto PRO1 4
0.69 0.246 100.00 17.39 12.50 Entre 75001 y 200000 Valor de las exortaciones VA02 4
0.65 0.256 87.50 30.43 25.00 Medianan Relevancia Consecuancias empresa:Relevancia de Perdidas y/o dafio de mePEO2 8
0.60 0.275 77.27 73.91 68.75 si La utilizacién de otros puestos ha generado: Sobrecostos de UTO1 22
0.60 0.275 77.27 73.91 68.75 si izacion de otros puestos ha generado: Demoras en los UTO1 22

Clase dos:

CLASSE 2/ 3

V.TEST PROBA ---- POURCENTAGES ---- MODALITES IDEN POIDS

CLA/MOD MOD/CLA GLOBAL CARACTERISTIQUES DES VARIABLES
18.75 CLASSE 2 / 3 aa2a 6

99.99 0.000 18.75 100.00 100.00 no Ha recibido la empresa apoyo por parte del gobierno ? AP02 32
99.99 0.000 18.75 100.00 100.00 si Son usuarios del puerto de Buenaventura uso1 32
4.73 0.000 100.00 100.00 18.75 *Reponse manquante* Valor de las exortaciones 28 _ 6
4.73 0.000 100.00 100.00 18.75 Impor tipo de operacion TI02 6
2.54 0.006 66.67 66.67 18.75 Medianan Relevancia Relevancia en la congesti6n de carga C002 6
2.00 0.023 50.00 66.67 25.00 mensual Frecuencia de Operaciones FRO4 8
1.56 0.060 40.00 66.67 31.25 Alta Relevancia Relevancia en la congestién de camiones en la terminal maritC003 10
1.54 0.062 33.33 83.33 46.88 Alta Relevancia Relevancia de la profundidad del puerto PRO3 15
1.37 0.086 31.25 83.33 50.00 si La utilizaciéon de otros puestos ha generado : Aumento de riesUTO1 16
1.36 0.088 36.36 66.67 34.38 Alta Relevancia Relevancia de la falta de patios de contenenedores FAO3 11
1.28 0.101 42.86 50.00 21.88 Alta Relevancia consecuancias empresa :Relevancia de perdida de cleintes o nePEO3 7
1.05 0.148 37.50 50.00 25.00 Menor Relevancia Relevancia en la congestién de las carreteras Co01 8
1.04 0.149 25.00 100.00 75.00 Alta Relevancia Consecuencias empresa :Relevancia de los Incumplimientos INO3 24
1.02 0.153 27.78 83.33 56.25 Alta Relevancia Consecuancias empresa :Relevancia de Perdidas y/o dafio de mePEO3 18
0.89 0.188 19.35 100.00 96.88 no Ha recibido la empresa apoyo por parte de los gremios ? APO2 31
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Clase tres:

CLASSE 3/ 3
V.TEST PROBA ---- POURCENTAGES - MODALITES IDEN POIDS
CLA/MOD MOD/CLA GLOBAL CARACTERISTIQUES DES VARIABLES
9.38 CLASSE 3/ 3 aa3a 3
99.99 0.000 9.38 100.00 100.00 no Ha recibido la empresa apoyo por parte del gobierno ? AP02 32
99.99 0.000 9.38 100.00 100.00 si Son usuarios del puerto de Buenaventura uso1 32
3.15 0.001 75.00 100.00 12.50 *Reponse manquante* La utilizacion de otros puestos ha generado : Aumento de ries 24_
3.15 0.001 75.00 100.00 12.50 *Reponse manquante* La utilizacion de otros puestos ha generado : Demoras en los 23_ 4
3.15 0.001 75.00 100.00 12.50 *Reponse manquante* La utilizacion de otros puestos ha generado : Sobrecostos de 22_ 4
2.51 0.006 100.00 66.67 6.25 Menor Relevancia Relevancia en la congestién de carga Co0o1 2
2.45 0.007 42.86 100.00 21.88 Menos de 75000 Valor de las exortaciones VAO1 7
2.28 0.011 37.50 100.00 25.00 Menor Relevancia Relevancia en la congestién de las carreteras C001 8
2.10 0.018 66.67 66.67 9.38 otro periodo Frecuencia de Operaciones FRO5 3
1.97 0.024 30.00 100.00 31.25 Medianan Relevancia Relevancia en los problemas de orden publico en ese tramo PR0O2 10
1.83 0.033 27.27 100.00 34.38 Exp tipo de operacion TiO1 11
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