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Resumen

La exigente competitividad en la industria y la economia demanda la creacion de nuevas
tecnologias y procesos de negocio y, a su vez, su aplicacion en las cadenas de suministro,
tradicionales y nuevas, en las cuales el sector del transporte tiene una estrecha vinculacion con
sus diferentes procesos. Es aqui donde se encuentra una ineficiencia de tiempo debido a la
tardanza que afecta a los transportadores para cumplir con las necesidades de la colocacion de
vehiculos de carga, toda vez que los procesos documentales de inscripcion en cada empresa son
lentos para las necesidades logisticas actuales, que exigen una gestion mas agil. En estos cambios
frecuentes, en los que la economia del transporte requiere de nuevos desafios y soluciones
practicas a través de la tecnologia, con este estudio de pre-factibilidad se pretende aportar un
analisis que permita el disefio y la posterior creacion e implementacion en el mercado de una
aplicacion movil como una herramienta tecnologica que mejore el tiempo en la creacion de las
hojas de vida de los transportadores en las empresas proveedoras de diferentes tipos de carga
terrestre, a fin de propiciar una optimizacién en los tiempos y costos relacionados con el
transporte de carga por carretera donde se encuentran multiples variables, muchas de ellas de alta
relevancia, pero con poco grado de atencion y medicion. Este es un asunto fundamental para que

las operaciones logisticas en los procesos de cargue sean las mas eficientes y eficaces.

Palabras claves: herramienta tecnologica, optimizacion, viabilidad, metodologia ONUDI,

transporte de carga.
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Abstract

The demanding competitiveness in the industry and the economy demands the creation of new
technologies and business processes as well as their application in supply chains, traditional and
new, in which the transport sector is closely linked with its different processes. Due to the delay
that affects the transporters to meet the needs of the placement of cargo vehicles, there is an
inefficiency of time; the documentary registration processes in each company are slow for the
current logistics needs, and they require a more agile management. In these frequent changes, in
which the transport economy requires new challenges and practical solutions through
technology, a pre-feasibility study is provided. Such study includes an analysis that allows the
design and subsequent creation and implementation in the market of a mobile application. This
technological tool will improve the time in the creation of the resumes of the carriers in the
companies supplying different types of land cargo, in order to promote an optimization in the
times and costs related to the transport where there are multiple variables, many of them of high
relevance, but with little attention and measurement. This is a fundamental issue for the logistics

operations in the loading processes to be the most efficient and effective.

Keywords: Technological tool, optimization, feasibility, UNIDO methodology, cargo

transportation.
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1. Introduccion

En tiempos de pandemia,

gracias a familiares y amigos por la comprension.

Colombia viene siendo observada desde varios angulos globales por los diferentes factores que
ha afrontado en el transcurso de la ultima década del siglo XXI: el proceso de paz, la posicion
geografica, la creciente capacidad de sus zonas portuarias, la cercana apertura del puerto en el
Uraba, la mayor conexion de buques de gran calado que empiezan a cruzar el canal de Panama y
el comercio internacional de nuevos productos, entre otros. Estas razones enmarcan al pais en
una posicion cada vez mas privilegiada para el turismo, el comercio, el desarrollo de nuevos
negocios y la inversion extranjera. Es asi como algunas bondades colombianas han quedado
evidenciadas en el mas reciente informe Encuestas sobre el indice de desemperio logistico, del
Banco Mundial, que realiza un analisis en el que ubica a Colombia en un listado de clasificacion
de 160 paises miembros y lo compara con sus similares de la regidon y con otros que conservan
caracteristicas comparables (The World Bank, 2019). El indice de desempefio logistico (logistics
performance index, LP1), que se enfoca en evaluar aduanas, infraestructura, envios
internacionales, competencia de servicios logisticos, seguimiento y rastreo, y puntualidad, tiene
como finalidad identificar oportunidades que mejoren el desempeiio logistico del pais. “Dentro
de los seis aspectos que se evaltan, estos se miden en un rango del 1 al 5, siendo 5 la mayor
puntuacion. El resultado final del LPI es un promedio ponderado de los puntajes obtenidos por
todos los aspectos evaluados”. (Consejo Nacional de Competitividad, 2018; Banco

Mundial, s. f.)

Es importante reconocer el hecho de que los esfuerzos de logistica realizados en Colombia
han contribuido significativamente a un mejor posicionamiento dentro del escalafon del LPI del
Banco Mundial. En 2014, el pais se encontraba en el puesto 146 entre 160; para 2016 ascendi6 al
puesto 94, y en la medicion mads reciente (2018-2019), al puesto 58. Si bien Alemania ostenta el
primer lugar, es importante no perder de vista a referentes regionales como México y Chile, que
se ubicaron en 2018 en los puestos 51 y 34, respectivamente. (The World Bank, 2019)

Estos ascensos invitan a proponer iniciativas que procuren optimar los diferentes

indicadores, mejoren la competitividad frente a paises de la region y contribuyan en la



construccion de un entorno mas productivo, elaborando y desarrollando proyectos que impulsen
al pais a ser cada vez mas consolidado para afrontar las crecientes necesidades que el mundo
requiere.

El presente trabajo, que tuvo como enfoque principal el mejoramiento de los tiempos en los
procesos de cargue a través de un estudio de pre-factibilidad para la implementacion de una
herramienta tecnologica, se llevo a cabo a fin de optimizar las operaciones en empresas de
transporte de carga por carretera y reducir el stand by (el tiempo de espera) de los
transportadores en la asignacion de mercancias por transportar, promoviendo menores tiempos
de espera, mejor movilidad —por tener en las vias menos vehiculos circulando sin rumbo
definido—, mayor cuidado al medioambiente y mejor aprovechamiento del parque automotor de
carga, entre otros aspectos.

Para lograr estos resultados fue necesario un mayor acercamiento a la tecnologia a la
logistica del transporte mediante la realizacion de los estudios sectorial, de mercado, técnico,
organizacional, legal, ambiental, financiero y su respectivo analisis de riesgos, con los cuales se
busco determinar si la implementacion de la herramienta traia consigo beneficios al sector de
transporte de carga.

Especificamente, desde la dptica financiera, se determind la inversion adecuada para que

el esfuerzo cumpla con los objetivos de mejoramiento, eficacia y rentabilidad esperados.



2. Situacion en Estudio — Problema

2.1 Contextos que originaron la Situacion en Estudio

En esta investigacion se presentaron y ampliaron dos contextos principales: el economico y
el tecnolégico.
2.1.1 Contexto Econdmico

La caracterizacion del transporte de carga a nivel mundial comprende, entre otras, varias
formas de movilizar las mercancias: maritima, aérea y por carretera. Todas ellas han sido
optimizadas en sus diferentes procesos, proporcionando impactos positivos en los tiempos de

entrega, la versatilidad, el costo, etcétera.

Las distancias han perdido importancia relativa tanto para el proceso de negociaciéon como para el
intercambio efectivo de bienes y servicios. Por ejemplo, el desarrollo del contenedor refrigerado y del
transporte aéreo ha convertido a ciertos perecederos que tenian la caracteristica de ser no transables en
productos perfectamente comercializables en los mercados globales. Igualmente, la informatica y la internet
han hecho mucho mas viable y rapido el flujo de dinero y el tramite de los documentos necesarios para las

operaciones comerciales de bienes, servicios y capitales. (Cardona-Montoya, 2017)

En esta declaracion se pueden identificar mejoras de los procesos en algunas formas de
movilizacion de las mercancias que reflejan externalidades positivas para el entorno econdmico
del transporte de carga por carretera. Asi, es necesario desarrollar mecanismos en la
digitalizacion documental en procesos de cargue y descargue para generar una mejor conexion
en la cadena de transporte, reducir los costos operativos y llevar los diferentes tipos de carga a su
destino final de manera més eficiente.

Comparado con el ferroviario y el fluvial, el transporte de carga por carretera no es el
sistema mas econdémico, puesto que por costos operativos y capacidad los primeros lo aventajan,
en especial cuando se trata de materias primas y elementos en los que el tiempo de
almacenamiento o de permanencia no sea un condicionante para su deterioro. Sin embargo,
existen muchas particularidades en el transporte por carretera que lo hacen competitivo y

altamente demandado.

La principal ventaja de este tipo de transporte deriva de la utilizacion de una infraestructura vial
universal, la cual permite, en teoria, el acceso a casi cualquier punto desde el origen de la carga, sin necesidad
de efectuar transbordos, desde el empleo de un simple ciclomotor hasta camiones de gran tonelaje. De alli

que este sea el sistema de distribucion generalizado y predilecto en la region; sin embargo, cuando la



distancia que se requiere abarcar es muy amplia como, por ejemplo, mas de 1000 km, o cuando el peso de la
carga excede las 44 Tm permitidas como maximo, en el transporte normal por carretera (exceptuando
transportes especiales), este medio puede ser el mas adecuado para efectuar un determinado traslado. (Mora,

2014)

En ese entendido, el transporte de carga con sus diferentes tipologias hace posible llevar y
recoger multiplicidad de carga y materias primas a lugares donde la topografia latinoamericana
no permite el acceso de otros medios. De aqui se infiere que los procesos de cargue y descargue
en el transporte por carretera van a estar por mucho mas tiempo.

En el entorno nacional colombiano, la gran cantidad de peajes y el elevado y continuo
incremento en el precio de los combustibles hacen que los costos operativos en el transporte de
carga por carretera sean mas altos que en los demas paises de la region. Esta es otra razon para
continuar en la busqueda de alternativas de mayor eficiencia en cada una de las fases
comprendidas en este tipo de transporte y, para el interés de esta investigacion, en los elementos
adyacentes a los procesos de cargue.

El Informe Nacional de Competitividad 2019-2020 advierte la necesidad latente para
Colombia de conseguir el objetivo de ser uno de los tres paises mas competitivos de América
Latina en 2030, y que para ello se deben superar los grandes retos que el pais enfrenta en materia
de infraestructura, transporte y logistica (Consejo Privado de Competitividad, 2020) [Figura 1].

En relacion con los costos, la Figura 2 muestra que por cada cien pesos (COP 100) en
ventas, COP 13,5 corresponden a los costos logisticos en los que van incluidos los procesos de
cargue. Adicionalmente, no se le ha prestado atencion a la medicion de las horas destinadas en
los procesos de cargue y descargue, que representan tiempos improductivos que suman

incompetencia en términos de medicion tanto nacional como internacional.



Figura 13

Costo Logistico como Porcentaje de las Ventas, 2018

LR

Fuente: Departamento Nacional de Planeacion de Colombia (DNP) & Observatorio Nacional de Logistica (2018).

Figura 2
Tiempos de Cargue y Descargue en Horas, 2018

2,6

Fuente: Departamento Nacional de Planeacion de Colombia (DNP) & Observatorio Nacional de Logistica (2018).

Duque-Escobar (2015) expuso una de las medidas disponibles para dinamizar la economia

del transporte de la siguiente manera:

El Gobierno nacional estructur6 el Plan Maestro de Transporte Intermodal PMTI 2015-2035 sobre las
necesidades en infraestructura y transporte de carga con una vision estratégica del sector a largo plazo. Segiin
este, Colombia tendra una red vial primaria que le garantice al sector camionero una infraestructura eficiente,
para operar con velocidades de 60 a 80 km/h segun se trate de terreno montafioso o 1lano, donde las 4G

podrian generar beneficios reduciendo tiempo de transporte hasta el 30 %, y aunque considera que una

3 Nota. Todas las figuras y tablas de este documento que aparezcan sin fuente corresponden a elaboraciones de los
autores.



reduccion del 1 % en el costo ad valorem de los fletes puede aumentar las exportaciones entre seis y ocho
veces, persiste en el modo carretero para salir al mar y abandona la interaccion del sistema con ferrocarriles e

hidrovias como fundamento de la intermodalidad. (Duque-Escobar, 2015)

En términos de costos, las acciones que busca el Estado con el PMTI* pretenden crear
mejoras y hacer mas eficiente el transporte de carga como un actor fundamental en la cadena de
suministro. Dichas acciones también estan encaminadas a potencializar las exportaciones, que se
ven estrechamente afectadas por los costos de transportar la carga desde las fabricas hasta los
puertos, nodos y destinos, donde la multimodalidad haga efectiva la distribucion de los productos
a nivel mundial. Si se logran alcanzar dichas eficiencias, se estaran ahorrando recursos de toda
indole que les aportaran un mayor grado de competitividad a los productos nacionales, incluso
frente a aquellos iguales o similares de los de paises vecinos.

El transporte terrestre de carga en Colombia tiene un alto costo, y su relacion con el
transporte maritimo, en términos econémicos, hace que la exportacion sea onerosa frente a los
productos y materias primas que se importan. En este entendido, la innovacion y la tecnologia
deben a mediano plazo proporcionar herramientas estabilizadoras de los precios, por cuanto los
costos de operacion en el transporte carretero son sensibles a cualquier variable.

2.1.2 Contexto tecnologico

A nivel mundial, la tecnologia lidera un papel importante en la mayoria de los sectores de
la economia y se ha convertido en la principal alternativa de transformacion hacia el entorno
digital. Para lograr esto es de vital importancia la conectividad y la agilidad con la que se
realicen los diferentes procesos. Propiciar cambios y mejoras exige la inclusion de retos
tecnoldgicos que faciliten la adaptabilidad al medio. Por esta razon, en la actualidad cobran gran
relevancia aspectos como el manejo de datos a traveés de la big data (macrodatos o inteligencia
de datos); la inspeccion, seguimiento y multiplicidad de acciones por medio de drones; la
inclusion de los diferentes actores del trafico en las ciudades —la llamada “movilidad
conectada”—, ademés de aquellos enmarcados en la Revolucion 4.0 (The Logistics World, 2017).

Esta tendencia hace referencia a la digitalizacion de los procesos y procedimientos en varios

4 Fundacion para la Educacion Superior y el Desarrollo, Fedesarrollo. (2015). Plan Maestro de Transporte
Intermodal (PMTI) 2015-2035. Recuperado de
https://www.repository.fedesarrollo.org.co/bitstream/handle/11445/2462/PMTI_30 NOV_2015_INF_FINAL.pdf?se
quence=4&isAllowed=y



sectores de la industria con la intencién de motivar impactos positivos para la economia en

general.

Un ejemplo es el area de logistica, donde los clientes tienen el poder de administrar su flotilla de
transporte y sus areas de almacenes; antes utilizaban Excel y hoy, a través de proveedores, pueden
automatizar y administrar estas areas. En la medida en que se las empodere a través de la tecnologia, las

empresas no descuidan el core de su negocio. (The Logistics World, 2017)

Asi, la tecnologia junto con la logistica son un gran detonante de cambios dentro de las
diferentes industrias, desde la ejecucion de pequenas tareas hasta la estructuracion de grandes
sistemas de almacenamiento y distribucion donde los procesos de cargue de mercancias en
tracto-camiones son imprescindibles para conectar el suministro y el abastecimiento que
optimicen la ejecucion de actividades en la industria. Al respecto, Kovacs y Kot (2016) sefialaron

lo siguiente:

En los ultimos afios, los procesos de globalizacion se han acelerado, y la incertidumbre sobre como
evolucionaran los mercados ha hecho cada vez mas importante que las empresas sean conscientes de las
cadenas de suministro en las que participan y comprendan los roles que desempefian: mayor competencia en
el mercado global, mas productos complejos con un ciclo de vida mas corto, aspiracion constante a la

reduccion de los costos. (Kovacs & Kot, 2016)

Desde la incursion de Uber Freight en Estados Unidos, Eric Brandinis, su director
ejecutivo, afirmo que existen planes para extender este servicio a varios paises de América
Latina, pero que la compaiiia no estd cambiando la estructura de la industria logistica ni
sustituyendo a sus actores; por el contrario, se le estdn inyectando componentes tecnologicos a la

manera tradicional de transportar. (ZonaLogistica, 2018)

[Brandinis] destaco que la plataforma busca ofrecer a los usuarios un servicio eficiente, predecible y a
bajo costo, para lo cual Uber se ha asociado con empresas que ofrecen diversos beneficios a los
transportistas, los que cuentan con una tarjeta para acceder a productos como telecomunicaciones, llantas,

combustible, alimentos y otros, con importantes descuentos. (ZonalLogistica, 2018)

De manera simultanea, en la region de América Latina y el Caribe se han estado
desarrollando plataformas tecnoldgicas que abarcan las diferentes tipologias de vehiculos de
carga.

Las plataformas de logistica en América Latina y el Caribe se estan adaptando a las necesidades
locales. En Brasil, Cargo X afilia a més de 250.000 transportistas, mientras que, en Chile, Avancargo tiene
mas de 300 clientes y 22.000 afiliados. Liftit, que opera en Colombia, México, Chile, Brasil y Ecuador, y con
la traccion propia de una compafiia regional de tecnologia, ya ha sumado a inversores estratégicos y de

impacto como Mercado Libre, Monashees, IFC y NXTP Labs, entre otros. Como es tipico en el modelo de



plataformas, muchas de estas estan sumando negocios digitales complementarios como son medios de pago,

seguros y servicios financieros. (Mulville & Castillo, 2019)

Asimismo, a Colombia han llegado topicos tecnologicos similares que continuaran
generando impactos en el transporte de carga. La Corporacion Colombiana de Logistica (CCL)
desarroll¢ la tarjeta [loT (industrial internet of things), que permite que todos los elementos de la
operacion de un gran centro de distribucion se comuniquen, con lo cual se mejora la eficiencia
mediante el control de los procesos y la productividad (Semana, 2018). “La IIoT es una
tecnologia aplicada para obtener informacion en linea que puede actuar sobre cualquier
dispositivo electronico que tenga la capacidad de utilizar un protocolo de comunicacion (wifi,
Bluetooth, GSM/3G/4G)” (Semana, 2018). Este concepto puede crear un valor agregado como
elemento tecnoldgico en combinacidon con procesos logisticos de innovacién colombiana en los
que se deben analizar los factores de implementacion adecuados y las variables conexas para

reducir los riesgos en su implementacion.

2.2 Antecedentes
Existe un buen nimero de investigaciones a nivel mundial que han apuntado al
mejoramiento del proceso de cargue en la cadena de transporte —el tema central de analisis de

esta investigacion.

Los sistemas de transporte y logistica han estado estrechamente relacionados a las transformaciones
historicas en el comercio, la inversion y la movilidad del capital humano a escala mundial. La movilidad de
personas y mercancias a lo largo del tiempo y el espacio (Diaz-Jara, 2007) y la accesibilidad territorial han
sido el nucleo central de los cambios estructurales de la economia y de la integracion regional. (Colomb &

Santinha, 2014, citados en Diaz-Fuentes, 2014)

La importancia que tiene el proceso de cargue en la cadena logistica ha hecho necesario
considerar, desde un punto de vista tecnologico, que el desarrollo del transporte debe tener
componentes de innovacion en los procesos para aumentar los niveles de eficiencia en las etapas
involucradas en la cadena de abastecimiento, asi como también componentes de innovaciones
disruptivas que permitan crear nuevos procesos o procedimientos que contribuyan al crecimiento

adecuado del sector.
En el Norte global, gran parte de la discusion dentro del sector del transporte durante la tltima década
se ha centrado en los impactos de las innovaciones tecnologicas, como los servicios de movilidad basados en
aplicaciones, las nuevas tecnologias de transmision y la automatizacion en todos los modos de transporte.

(Organizacion para la Cooperacién y el Desarrollo Economicos, OCDE, 2019)



Bambang Susantono, vicepresidente de Gestion del Conocimiento y Desarrollo sostenible

del Banco Asiatico de Desarrollo (BAD), afirmé lo siguiente:

El transporte esta cambiando. La forma en que se mueven las personas o los bienes es diferente hoy
que hace 40 afios. Sera muy diferente nuevamente dentro de 40 afios. En esta dindmica, los Gobiernos del Sur
global pueden ser los lideres del cambio. Los paises en desarrollo pueden romper el molde del transporte
tradicional. No encerrados en legados historicos, disfrutan de la libertad de adoptar la innovacién.

(Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Economicos, OCDE, 2019)

Las buenas experiencias de algunas aplicaciones globales —como los casos de Uber y Didi—
evidencian un alto grado de aprobacién en términos del uso de la tecnologia para mejorar los
procesos cotidianos, al contactar entre si a usuarios de taxis y transportadores de pasajeros de una
manera agil. También se puede inferir que la practica digital en los procesos de cargue y
descargue en el transporte de mercancias a nivel mundial se esta introduciendo de manera
significativa en el entorno.

En Latinoamérica existen herramientas inmersas en los procesos de transporte que
proporcionan diversos tipos de servicios y conexiones para los usuarios, que poco a poco se van

vinculando dentro de la innovacién y la tecnologia.

Los sistemas de transporte inteligentes (intelligent transport systems, ITS) se tienden a asociar a
sistemas tecnoldgicos para la operacion de infraestructura, vehiculos y carga en el transporte urbano y de
carreteras, donde su aplicacion es mas difundida y una amplia gama de investigaciones y aplicaciones se
realizan. Sin embargo, su uso en puertos y principalmente como elemento facilitador de la co-modalidad de
transporte es menos extendido, pese a que su incorporacion coordinada y sostenida permite incrementar la
productividad, la seguridad y propiciar una operacion logistica eficiente, competitiva y sostenible. (Febré &

Pérez, 2012)

En el 4mbito colombiano, la aplicacion GoCargo’ enlaza las empresas de transporte de
carga con los vehiculos disponibles en cada region del pais para acceder facilmente a esta; con
ello, la dindmica tecnoldgica en la actualidad esté llevando a digitalizar gran parte de los
procesos logisticos.

Servientrega es otro caso de éxito en innovacion y tecnologia en sus procesos que muestra

que la logistica y el transporte son mas que un servicio, y que los procesos de cargue y descargue

5 GoCargo Plataforma S. A. S. (s. f.). Aplicaciéon GoCargo. Recuperado de https://www.gocargo.co/terminos-y-
condiciones-de-uso/
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son retos que por su nivel de importancia se juegan a diario de manera continua y sincronizada,

con un alto grado de disciplina.

Es importante definir una categoria de especializacion para que cada eslabon dentro de la cadena se
enfoque en lo que sabe hacer mejor, pero con la suficiente apertura y flexibilidad para realizar alianzas
estratégicas y complementar lo que le hace falta, ya que los modelos rigidos van perdiendo sintonia con las
necesidades actuales de los clientes. También es fundamental basarse en indicadores, seleccionando mejores,
sencillas y practicas herramientas tecnologicas que ayuden a procesar la informacion para tomar decisiones
claves, ademas de promover y potenciar el talento de los colaboradores. Finalmente, es necesario alinear los
propositos a las nuevas tendencias logisticas y tecnoldgicas a las nuevas generaciones de consumidores.

(Varela, 2018)

“El 78,5 % de las empresas no mide indicadores de calidad en logistica”. (Departamento

Nacional de Planeacion de Colombia, DNP, & Observatorio Nacional de Logistica. 2018)

2.3 Alcance

El alcance de esta investigacion se limito a realizar un analisis de pre-factibilidad que
abordara los estudios propuestos por la metodologia ONUDI: sectorial, de mercado, técnico,
organizacional, legal, financiero y de riesgos. Sus resultados permitieron el desarrollo y la
implementacion de una herramienta tecnologica para optimizar los tiempos en los procesos de
cargue de mercancias para las empresas de transporte de carga por carretera en Colombia.

El estudio sectorial analiz6 el estado de crecimiento y competitividad del sector segtn los
paradmetros y las estadisticas nacionales e internacionales.

El estudio de mercado permitid conocer la aceptacion de herramientas digitales por parte
de los stakeholders del sector de transporte de carga por carretera y realizar un analisis de la
oferta y la demanda de las aplicaciones moéviles en este entorno. Segin Fernandez (2017), las
personas que estan poniendo en marcha algiin proyecto deben “realizar una investigacion
comercial, un estudio de mercado para comprender su situacion y necesidades, poder enfocar el
negocio y tener de esta manera mayores probabilidades de éxito”.

El estudio organizacional defini6 la estructura empresarial que abarca todos los 4ambitos en
los cuales se desempenara la aplicacion. “La estructura organizacional muestra la forma como se
va a gestionar la empresa y la relacion jerarquica de la propuesta de negocio”. (Camargo-

Morales, 2019)
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El estudio legal realizé un seguimiento a la normatividad existente a fin de conocer cuéles
permisos se deben obtener y cudl es la posibilidad de acceso a las plataformas estatales para
establecer oportunidades de negocio e inversion y definir “una estructura organica y funcional
para sustentar un adecuado desarrollo de las actividades de la empresa, respetando el marco
juridico nacional que norma la operacién de este tipo de empresas en el pais”. (Villacis S., 2011)

El estudio técnico permitid analizar las caracteristicas de funcionamiento de la aplicacion
en términos de capacidad, tamafio y velocidad, entre otros. En la mayoria de los sectores de la
economia, la tecnologia estd impulsando un verdadero crecimiento en productividad e
innovacion. “El uso de las TIC es capaz de modificar los modelos de negocio y conlleva cambios
asociados a los métodos de trabajo, las relaciones de produccion y las estructuras
organizacionales en los diferentes procesos dentro de las empresas”. (Rivas & Stumpo, 2013,
citados en Mercado, E. B., 2015)

El estudio financiero facilité la evaluacion de la viabilidad y rentabilidad de la herramienta,

el monto de la inversion y su punto de equilibrio segun las ventas.

Mediante el estudio financiero se puede determinar si un proyecto sera factible, viable o rentable a
corto, mediano o largo plazo, y en qué momento se recuperara lo invertido. El destino de una empresa se ve
reflejado en el resultado que se obtenga mediante este estudio, mismo que sirve para llevar un control de
ingresos y gastos, para de esta manera conocer la realidad econémica existente. (Rodriguez-Loor & Macay-

Molina, 2020)

Finalmente, el estudio de riesgos abarc6 un componente final para la toma de decisiones de
la aplicacion propuesta. “Su objetivo es identificar las variables y los factores que estan
sometidos a una probabilidad importante de cambio, y estimar la magnitud potencial de dichos
cambios mas las acciones correctivas que se podrian tomar en caso de darse esas variaciones”.

(Varela, 2008)

2.4 Justificacion

La realizacion de este estudio de pre-factibilidad se hizo con la finalidad de optar al titulo
de maestria en Gerencia de Proyectos de la Universidad EAFIT.

Su objetivo fue la implementacion de una aplicacion movil que contribuya al mejoramiento
de una de las etapas del proceso de cargue en la cadena de transporte, en la forma de una
herramienta tecnoldgica que optimice los tiempos logisticos que permitan aumentar la eficiencia

en el transporte de carga por carretera en Colombia. “En Colombia, una operacion de
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exportacion toma en promedio 112 horas frente a 13 horas en paises de la OCDE”. (Consejo
Privado de Competitividad, 2020)

Debido a la importancia del transporte automotor de carga, en la matriz de carga de los paises se
acenttia la necesidad de contar con mas datos sobre la eficiencia de su desempefio. Las encuestas que se
realizan a las empresas y los conteos de vehiculos pesados son los instrumentos basicos para estimar el nivel
de actividad y construir matrices origen-destino de carga. Sin embargo, al ponerse el foco en el viaje como
unidad de analisis, se pierde perspectiva para conocer la capilaridad del TAC [transporte automotor de carga]
en las diversas cadenas logisticas y la eficiencia de las operaciones. Tanto en los Estados Unidos como en la
Union Europea se estan realizando acciones a fin de poder contar con una clasificacion mas precisa de las
cargas transportadas y complementar las encuestas con preguntas sobre las tasas de ocupacion de los equipos,
la ruptura de cargas durante un mismo itinerario, los vinculos con otros modos y el consumo de combustibles.

(McKinnon & Leonardi, 2009, citados en Barbero & Guerrero, 2017)

De la declaracion anterior se evidencia la necesidad de tener datos mas puntuales en los
procesos que actualmente cuentan con poca o escasa medicidon —como son los tiempos de
espera— , especialmente en la fase documental dentro de las operaciones conexas a los diferentes
procesos de cargue en el transporte por carretera.

El transporte abarca en promedio el 35,2 % de los componentes del costo logistico en las
empresas del pais, siendo el segundo rubro mas importante por tener en cuenta después del
almacenamiento [Figura 3]. (Departamento Nacional de Planeacion de Colombia, DNP, &

Observatorio Nacional de Logistica. 2018)

Figura 3

Componentes del Costo Logistico

%) i 72%  ovmen

Fuente: Departamento Nacional de Planeacion de Colombia, DNP & Observatorio Nacional de Logistica (2018).
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En consideracion al hecho de que a la fecha de la realizacion de esta investigacion la
Encuesta nacional de logistica correspondiente a 2020 atin no ha sido publicada, los datos
anteriores permiten desglosar los elementos que componen el transporte y a su vez invitan a
indagar en el asunto de los tiempos logisticos, donde se evidencia que solo un escaso porcentaje
de las empresas mide los tiempos de espera (stand by) en la operacion de cargue y descargue y,
en este caso concreto, en el proceso documental para el despacho de un vehiculo. “Hoy en dia, en
el transporte de carga, es necesaria la expedicion de un manifiesto de carga, el documento que
ampara el transporte de mercancias ante las distintas autoridades” (Ministerio de Transporte, &
Presidencia de la Republica de Colombia, 2015). Este documento es imprescindible para la
movilizacion de mercancias en el pais.

La creacion de dicho manifiesto requiere de la activacion de una hoja de vida en las
empresas de transporte en la cual el transportador vaya a prestar un servicio. Este debe
suministrar la informacion a través de un formato y adjuntar la documentacion necesaria del
propietario del vehiculo, el conductor y el tracto-camion, con la cual se realizan una serie de
verificaciones que generan el visto bueno para la aprobacion y viabilidad del cargue con esa
unidad.

La verificacion mas importante la realiza la empresa de transporte debidamente habilitada
ante el ministerio a través de la plataforma Registro Nacional de Despachos de Carga —en
adelante RNDC- (Ministerio de Transporte de Colombia, s. f.), donde se consigna la
informacion correspondiente a cada una de las unidades de carga, sus conductores y propietarios.
Este proceso permite avalar la legalidad del vehiculo y la vigencia de los documentos de dichos
actores. Como resultado se obtiene la radicacion que permite obtener el manifiesto de carga para
iniciar el proceso de cargue y, por tanto, transportar con determinada empresa.

Adicionalmente, las empresas transportadoras deben realizar otra serie de verificaciones a
fin de garantizar el cumplimiento de los requisitos estatales y avalar la cobertura de las pdlizas de
transporte. Estas deben hacerse ante entes de control como la Procuraduria General de la Nacion,
la Contraloria General de la Republica, las entidades prestadoras de salud (EPS), el Registro
unico nacional de transito (RUNT) y el Sistema integrado de informacion sobre multas y
sanciones por infracciones de transito (SIMIT).

El trdmite demanda un minimo dos horas y debe hacerse al menos una vez al afio para

verificar novedades y producir actualizaciones. Si se multiplica este par de horas por dos veces al



14

afo y por un promedio de cuatro empresas mensuales donde el conductor registra su hoja de
vida, se estaria hablando de aproximadamente 200 horas/afio por vehiculo.

Adicionalmente, el parque automotor en el pais suma alrededor de 300 000 vehiculos, de
los cuales cerca de 120 000 corresponden a tracto-camiones que realizaron por lo menos un viaje
en 2019 (Ministerio de Transporte de Colombia, s. f.). Para efectos de este estudio se toma como
base un porcentaje del 70 % de vehiculos que debe realizar el tramite anualmente.

Sumando el total de horas que se requieren para la creacion de una hoja de vida con la
cantidad de veces que se repite el proceso por mes y aio y por el numero de automotores de
carga disponibles para el transporte a nivel nacional, se podria decir que se estdn gastando en las
aperturas de hojas de vida mas de ocho millones (8 000 000) de horas/afio.

Asi, dada la perspectiva mundial, latinoamericana y nacional, se consider6 importante
realizar analisis a los elementos derivados de los procesos de cargue y descargue, recopilar datos
estadisticos e interpretar la informacion existente con el propodsito de fijar acciones de
digitalizacion que permitan proponer mecanismos de optimizacion, en la necesidad latente de
generar eficiencias para el sector del transporte de carga en el pais, y proporcionar de esta
manera un incremento de la disponibilidad de vehiculos por la sustancial reduccion de horas

totales.

2.5 Pregunta que aborda la Situacion o Problema en Estudio
(Es viable la implementacion de una aplicacion movil que contribuya al mejoramiento
del proceso de cargue en el sector del transporte de carga terrestre en Colombia y genere mayor

eficiencia de los procesos logisticos?

2.6 Objetivos

2.6.1 Objetivo General

Realizar el estudio de pre-factibilidad para el disefio y la implementacion de una aplicacion
movil que contribuya al mejoramiento del proceso de cargue en las empresas de transporte de
carga terrestre en Colombia, con base en la metodologia ONUDI, a fin de identificar la

viabilidad del desarrollo de dicha herramienta tecnologica.
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2.6.2 Objetivos Especificos

* Realizar un anélisis del sector del transporte de carga para determinar sus variables de
incidencia y medir su grado de influencia en cada uno de los entornos.

* Realizar un estudio de mercado para analizar la oferta y la demanda de herramientas digitales
en el sector del transporte de carga.

* Realizar un estudio organizacional que permita definir los colaboradores necesarios para el
desarrollo y puesta en marcha de la aplicacion y determinar la estructura empresarial mas
adecuada.

* Realizar un seguimiento a la normatividad existente a fin de conocer los permisos y licencias y
la posibilidad de acceso a las plataformas estatales mediante la elaboracion de un estudio legal.

* Realizar un estudio técnico que permita analizar las caracteristicas de operatividad de la
aplicacion movil.

* Realizar un estudio financiero y de riesgos con los cuales se pueda definir su viabilidad en

términos de rentabilidad econdémica y de recursos necesarios.

2.7 Marco de Referencia Conceptual
En esta seccion se presentan cuatro conceptos tedricos que fueron claves para enmarcar el
desarrollo de la presente investigacion:
* Estudio de pre-factibilidad.
* Aplicaciones moviles.
* Proceso de cargue en la cadena de transporte.
* Metodologia ONUDI.
2.7.1 Estudio de Pre-factibilidad
Seglin la metodologia ONUDI —la utilizada en el desarrollo de este estudio—, al ciclo de
vida del proyecto le corresponden tres fases: pre-inversion, inversion o ejecucion y operacional.
Para esta investigacion solo se tuvo en cuenta la primera, en la cual se recopila toda la
informacion y se realizan los estudios con los que se determina si el proyecto es viable o no.
Dependiendo del nivel de profundidad de la informacién, en la fase de pre-inversion se
pueden encontrar tres etapas: perfil, pre-factibilidad y factibilidad. La primera hace referencia a
un nivel muy somero de informacion y, por ende, estd asociada a unos riesgos muy altos. En la

segunda se puede hacer una seleccion de alternativas, aunque sigue estando basada en fuentes de
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informacion secundaria. Finalmente, en la tercera se incurre en riesgos minimos, pues el nivel de
la informacioén utilizada es mas profundo: fuentes primarias.
Esta investigacion abordo la etapa de pre-factibilidad.

En el nivel pre-factibilidad se profundiza la investigacion, y se basa principalmente en informaciones
de fuentes secundarias para definir, con cierta aproximacion, las variables principales referidas al mercado, a
las técnicas de produccion y al requerimiento financiero. En términos generales, se estiman las inversiones

probables, los costos de operacion y los ingresos que demandara y generara el proyecto. (Santos-Santos,
2008)

Para alcanzar estas estimaciones se realizaron los siguientes estudios: sectorial, de mercado,
organizacional, legal, técnico, financiero y de riesgos.
2.7.2 Aplicaciones Moviles

En el ambito global, las aplicaciones moviles relacionadas con el transporte se pueden
encontrar en multiples ejercicios que han sido llevados a la realidad en aplicaciones,
metodologias y software, y que contribuyen con la necesitada digitalizacion de los procesos
logisticos en el transporte de carga. Muchas de estas caracteristicas conservan una linea
estandarizada para desarrollar un software funcional. En este complejo aspecto, mas que una
buena documentacion se requiere adaptabilidad, respuesta oportuna al cambio, colaboracion
entre los entes involucrados, ensayos con usuarios, etcétera.

Por estas razones, desde principios del siglo se viene hablando de los elementos
constitutivos necesarios para el éxito en la creacion de una aplicacion, explicitamente, de las
Seis M:

De las Seis M se extrae la concepcion de que las aplicaciones moviles deben garantizar el
cumplimiento de las necesidades de los usuarios y al mismo tiempo generen ingresos. Las Seis M deben su
nombre a los seis atributos que se miden para evaluar el éxito del servicio propuesto: movement
(movimiento), moment (momento), me (yo), multi-user (multiusuario), money (dinero) y machines

(maquinas). (Ahonen et al., 2002,° citados en Gasca-Mantilla et al., 2014)

En el &mbito latinoamericano se encuentra en México un caso de empresas que enlazan
generadores de carga y transportadores para facilitar la integracion logistica. Estas cuentan con
aplicaciones que funcionan para las empresas de transporte de carga desde una pagina web que

también conecta navieras y contenedores y optimizan tiempos y espacios, ayudando a sus

¢ Ahonen, T., Barret, J., & Golding, P. (2002). Services for UMTS, Creating Killer Applications in 3G. John Wiley
& Sons.
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clientes incluso en el proceso de negociacion de fletes. “El proceso de disefio de un modelo de
negocio es arduo, especialmente cuando se crea una plataforma digital destinada a interrumpir un
mercado que estd acostumbrado a operar de manera no digital”. (Giraldo-Diaz & Fuerst, 2019)

Finalmente, es importante mencionar que Colombia no es ajena al crecimiento en el uso de
los mercados virtuales, pues cada vez son mas los usuarios de teléfonos inteligentes, lo que

facilita el acceso a las herramientas tecnoldgicas.

El aumento del desarrollo de las aplicaciones moviles en el pais ha ocasionado una apertura al avance
tecnoldgico en Colombia. Gracias a empresas dedicadas al uso de SMS (mensaje de texto) para enviar
informacion a los usuarios de forma masiva, este sector les representa una ayuda importante en la creacion de

aplicaciones que ayuden a hacer algo sencillo y rapido de manejar de esta necesidad. (ProColombia, s. f.)

2.7.3 Proceso de Cargue en la Cadena de Transporte

Segun el Instituto Vasco de Estadistica,’ el proceso de cargue o descargue supone el inicio
o el final, respectivamente, de una operacion de transporte en un tracto-camion, unidad de carga
u otro medio de transporte. “A pesar de los avances mencionados, los resultados de la Encuesta
Nacional Logistica 2018® destacan que el costo logistico y los tiempos para realizar operaciones
de cargue y descargue siguen siendo desafios pendientes en materia de desempefio logistico™.
(Consejo Privado de Competitividad, 2020)

Entre los elementos de anélisis que hacen referencia al concepto del proceso de cargue en
la cadena de transporte se encuentra la necesidad de enlazar operaciones de manera mas
armonizada para incrementar la eficiencia y hacer las relaciones mas efectivas entre Gobierno,
industria y transporte. Dicha necesidad, que es de caracter global, la evidencia la carta enviada
por la Unidn Internacional del Transporte por Carretera (International Road Transport Union,
IRU) a la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU). Dada la coyuntura vivida con la
pandemia, se ha evidenciado de nuevo la enorme falencia de comunicacion que aln existe a nivel
global. Se relaciona un aparte de dicha carta que motiva a propiciar alternativas de digitalizacion
en la logistica para mejorar procesos del transporte de carga por carretera y aumentar asi
eficiencias, que, analizadas desde el punto de vista nacional, son significativas para la economia

del transporte de carga terrestre.

7 Instituto Vasco de Estadistica. Sitio web https://www.eustat.eus/indice.html
8 Departamento Nacional de Planeacion de Colombia (DNP), & Observatorio Nacional de Logistica. (2018).
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Nuestra industria toma todas las precauciones, pero la implementacion de medidas adecuadas y la
coordinacion oportuna entre los Gobiernos sigue siendo insatisfactoria. Los operadores de transporte estan
implementando practicas estrictas de salud del conductor para cargar y descargar mercancias, particularmente
en areas de cuarentena, y estandares mas altos con respecto al transporte de documentos para demostrar el
cumplimiento de las normas de salud, pero sigue siendo dificil cumplir con un mosaico de iniciativas

nacionales. (De Pretto, 2020)

Esta declaracion se interpreta como la necesidad de flexibilidad que en la actualidad deben
tener los entes involucrados en los procesos de cargue y descargue para propiciar herramientas
que faciliten los movimientos y la continuidad de las cadenas de abastecimiento en cada pais. La
carta también insta a la ONU a crear canales de comunicacion mas explicitos en el &mbito
logistico que permitan implementar orientaciones practicas que contribuyan a mejorar algunos
procesos como el de cargue y descargue de manera innovadora.

En gran numero de compaiiias mundiales no se contemplan todos los costos relacionados
con algunas de las variables en el transporte de carga. Una de ellas es la pérdida por procesos
lentos que conllevan a tiempos muertos causados frecuentemente por el proceso de cargue de las
mercancias. Para mitigar esta situacion es importante incorporar en los procesos logisticos
distintos accesorios de medicion y calculo para lograr impactos positivos en el transporte; en este
sentido se hace referencia a los key performance indicators (KPI, indicadores claves de
rendimiento) y al software para transporte como herramientas para el incremento de la
productividad. “El objetivo mas importante de la organizacion del transporte de mercancias por
carretera es la minimizacion de costos especificos de transporte por unidad de carga y la
minimizacion de plazo de entrega de transporte”. (Kovéacs, 2019)

Para el BID es importante propiciar en América Latina la disminucion de externalidades
negativas en los procesos relacionados con el transporte automotor de carga (TAC) —como lo es
el de cargue y descargue—, en el que se presentan bajos niveles de medicion y control, ademas de
ineficiencia.

La busqueda de buenas practicas muestra que, en términos generales, la atencion de las entidades
publicas esta centrada primariamente en disminuir las externalidades negativas que genera el TAC, y, en
segundo término, en mejorar la eficiencia. En el &mbito privado, las empresas transportistas, al igual que
otros actores de la cadena de abastecimiento, también han impulsado transformaciones, aunque con distintas
prioridades; por ejemplo, un mayor énfasis en la productividad y en la eficiencia a través de mejoras
operativas, como también un interés creciente en la sostenibilidad ambiental, incorporando la logistica verde

en sus politicas de responsabilidad social. (Barbero et al., 2020)
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El proceso de cargue en Colombia también requiere de altos tiempos de ejecucion.

Otro ejemplo de ineficiencias logisticas es presentado por el diario El Colombiano de Medellin, en el
articulo “En Colombia no sobran camiones”. Orlando Ramirez, vocero de la Asociacion de Transporte de
Carga (ATC), indic6 que uno de los problemas que pueden ocasionar sobreoferta de vehiculos es los altos
tiempos que se usan en la logistica de carga: cargue, descargue, entrega y recuperacion. La solucion es
optimizar los tiempos de transporte para reducir tiempos. El Ministerio de Transporte propone la
actualizacion de la plataforma logistica usando las TIC, ademas poniendo en practica la Ley de operadores

logisticos que, se espera, reduzca de 18 a 6 horas el tiempo muerto por viaje. (Millan-Alvarez, 2013)

Segun calculos preliminares que indican que se pierden horas/hombre y horas/camion
debido al proceso de elaboracion de las hojas de vida en las empresas de transporte, su
cuantificacion a nivel nacional se encuentra alrededor de 8 000 000 de horas/afio
desaprovechadas. En este entorno se evidencian pérdidas en tiempos logisticos y se toman como
referencia los datos mas preocupantes —expuestos en la Figura 4—, que muestran el bajo
porcentaje de empresas que realizan mediciones de los tiempos de espera o de las operaciones de

cargue y descargue.

Figura 4

Tiempos de Operacion, Cargue y Descargue de las Empresas Transportadoras de Carga, 2018

9.7 % 0.3 % 9,6 %

8,9 %

Tiempo de espera para Tiempo para cargar  Tiempo de espera para Tiempo para descargar
cargar un vehiculo un vehiculo descargar un vehiculo un vehiculo

Fuente: Departamento Nacional de Planeacion de Colombia (DNP), & Observatorio Nacional de Logistica (2018).

La Figura 4 evidencia que menos del 10 % de las empresas miden el tiempo esperado por
el transportador para iniciar el proceso de cargue. Es ahi donde se concentrd el motivo de esta
investigacion: reducir los tiempos de alta ineficiencia que usa el transportador a la espera de su
vinculaciéon documental (la hoja de vida) en una empresa de transporte para acceder al proceso

logistico de cargue.
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En este entendido se considera pertinente el estudio de la pre-factibilidad para una
aplicacion movil, con la cual se busca reducir los tramites y agilizar los tiempos de colocacion de
vehiculos para cargar en diferentes empresas del sector y, como consecuencia, una mayor oferta
vehicular.

2.7.4 Metodologia ONUDI

Como fue mencionado, el desarrollo de esta investigacion se baso en la metodologia
ONUDI, que es frecuentemente utilizada en la preparacion de proyectos. La metodologia es la
siguiente:

Establecer el tiempo total en el cual se desarrollara el proyecto (horizonte), teniendo en cuenta las
fases que conforman el ciclo de vida; dichas fases deben analizarse de manera independiente, estableciendo

el tiempo de duracion de cada una y, por ultimo, determinando el tiempo de duracion del proyecto en general.

(Franco & Montoya, 2012)

La Tabla 1 muestra el resumen del proyecto.



2.8 Resumen del Proyecto

Tabla 1

Resumen del Proyecto
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L. L. Método
, Objetivo Objetivos Marco de - -
Titulo Problema , . Tipo de Estudio Y . ..
General Especificos Referencia . L Instrumentos Sujetos Procedimiento
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pre- Ineficiencia ara la determinar sus aplicacion moévil tanto la realidad encuesta totalmente de operacion en el  instrumento a utilizar y
factibilida  logistica en el fm lementaci variables de por parte de los objetiva como la estructurada. sector. con el cual se indagara
d para la proceso (')nI:ie una incidencia, y interesados. Y subjetiva, que Revision de y se recolectara la
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Titulo

Problema

Objetivo
General

Objetivos
Especificos

Método

Marco de

Referencia Tipo de Estudio Y

Instrumentos
Tipo de Disefio

Sujetos

Procedimiento

el desarrollo y
puesta en
marcha de la
aplicacion, y
ademas,
determinar la
estructura
empresarial mas
adecuada

Realizar un
seguimiento a la
normatividad
existente, con el
fin de conocer
permisos,
licencias y la
posibilidad de
acceso a
plataformas
gubernamentale
s mediante la
elaboracion de
un estudio legal.

Realizar un
estudio técnico
que permita
analizar las
caracteristicas
de operatividad
de la aplicacion
movil.

Revisar la
legislacion en el
transporte de
carga y analizar
las implicaciones
legales de la
implementacion
de la herramienta

Determinar las
caracteristicas
técnicas y de
ingenieria del
estudio en cuanto
a capacidad,
velocidad,
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Titulo

Problema

Objetivo
General

Objetivos
Especificos

Método

Marco de

Referencia Tipo de Estudio Y

Instrumentos
Tipo de Diseiio

Sujetos

Procedimiento

Realizar un
estudio
financiero y de
riesgos con los
cuales se podra
definir su
viabilidad en
términos de
rentabilidad
econdmica 'y
recursos
necesarios.

Cuantificar las
variables
involucradas con
el fin de encontrar
un costo total en
la construccion e
implementacion
de la herramienta.
Adicionalmente,
verificar la
rentabilidad
econdmica.
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La problematica detectada en el sector del transporte de carga terrestre en Colombia es la
ineficiencia logistica que se presenta diariamente en el proceso documental que se requiere para
la creacion de las hojas de vida de los transportadores y los vehiculos para su vinculacion en las
empresas de transporte de carga. Por esta razon se propuso la realizacion del estudio de pre-
factibilidad para la implementacion de una aplicacion movil para las empresas de transporte de
carga terrestre en Colombia. Inicialmente se acudi6 a las bases de datos bibliograficas existentes
para enmarcar la investigacion en los contextos y conceptos claves para su entendimiento.
Posteriormente, la pre-factibilidad se desarroll6 con base en la metodologia ONUDI a fin de
identificar la viabilidad del desarrollo de la herramienta.

2.8.1 Metodologia ONUDI

La Figura 5 muestra el esquema del ciclo de vida de un proyecto.

Figura 5

Pre-Inversion, Inversion y Fase Operacional del Ciclo de Vida de un Proyecto
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Fuente: Behrens & Hawranek (1994).

Fase de Pre-inversion

En ella se formula y se planifica el proyecto. Como fue mencionado, de las tres etapas que

la componen se tomo la de pre-factibilidad a través de siete estudios.
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Fase de Inversion o Ejecucion

Tan pronto se supera satisfactoriamente la fase anterior y se determina que el proyecto es
viable se procede con esta fase, en la cual se deben tener en cuenta los montos de inversion
resultantes de los estudios, especialmente el técnico. Este paso incluye dos etapas: disefio y
ejecucion.
Fase operacional

En esta fase se inicia la puesta en marcha de la generacion del producto, bien o servicio.
Asi, la operacion de un proyecto se presenta a partir del momento en que se da respuesta a las
necesidades y oportunidades que fueron identificadas en la etapa de pre-inversion. (Beltran-
Aguiar & Gonzalez-Gonzalez, 2018)

Para este proposito se realiza un estudio basado en los métodos de tipo mixto.

[Los métodos de tipo mixto] representan un conjunto de procesos sistematicos, empiricos y criticos de
investigacion e implican la recoleccion y el andlisis de datos cuantitativos y cualitativos, asi como su
integracion y discusion conjunta, para realizar inferencias producto de toda la informacién recabada (meta-
inferencias) y lograr un mayor entendimiento del fendmeno bajo estudio. (Hernandez-Sampieri & Mendoza-
Torres, 2018)

El objetivo de la investigacion demanda el abordaje tanto de datos cuantitativos —
inversiones, rentabilidades, capacidad y volumen— como de datos cualitativos —entrevistas a los

grupos de interés que permiten conocer los grados de aceptacion, la motivacion, etcétera.

La utilizacion del método mixto permite ademads captar la realidad objetiva y la subjetiva.
[Los métodos mixtos] estan constituidos por dos realidades, una objetiva y otra subjetiva. Por
ejemplo, una universidad es una organizacion que posee una realidad objetiva: tiene capital, oficinas,
mobiliario, ocupa una extension fisica con determinados metros construidos, un nimero especifico de
alumnos, profesores y personal administrativo; se puede ver y tocar (hasta podria pesarse) y es algo tangible.
Pero también constituye una realidad subjetiva compuesta de diversas realidades: sus miembros perciben de
manera diferente muchos aspectos de ella, y sobre la base de multiples interacciones se construyen
significados distintos, se experimentan vivencias unicas y emociones, deseos y sentimientos como ira,
envidia, amistad, celos, amor roméantico. (Hernandez-Sampieri & Mendoza-Torres, 2018)
Las razones por las que se decidié emplear este método fueron las siguientes:
* Triangulacion: para “verificar convergencia, confirmacion o correspondencia al contrastar los

datos CUAN y CUAL, asi como corroborar o no los resultados y descubrimientos, en aras de

una mayor validez interna y externa del estudio”.
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* Explicacion: para obtener “mayor capacidad de explicaciéon mediante la recoleccion y analisis
de los datos CUAN y CUAL vy su interpretacion conjunta”.

* Argumentacion: para “consolidar los razonamientos y argumentaciones provenientes de la
recoleccion y andlisis de los datos por ambos métodos”.

* Diversidad: para “obtener puntos de vista variados, incluso divergentes, del fenomeno o
planteamiento bajo estudio, y ademas de lograr una mayor variedad de perspectivas para
analizar los datos obtenidos en la investigacion”. (Hernandez-Sampieri & Mendoza-Torres,
2018)

Asimismo, el disefio propuesto fue de tipo explicativo secuencial, recolectando y

evaluando inicialmente los datos cuantitativos y posteriormente los cualitativos.
La mezcla mixta ocurre cuando los resultados cuantitativos iniciales informan a la recoleccion de los
datos cualitativos. Cabe sefialar que la segunda fase se construye sobre los resultados de la primera.
Finalmente, los descubrimientos de ambas etapas se integran en la interpretacion y elaboracion del reporte

del estudio. (Hernandez-Sampieri & Mendoza-Torres, 2018)
En este tipo de disefio se puede dar prioridad libremente al set de datos cuantitativo o al set

de datos cualitativo [Figura 6].

Figura 6
Esquema del Diserio Explicativo Secuencial (DEXPLIS)

[ [
CUAN > CUAL
Remljeactf]l;)n de .&né_lisig Reculeccilt'm ;19 datos An_élisjs > |anr:§:i2?slcz[rlr?gl Stil
cuantitativos cuantitativo cualitativos cualitativo (total)

Fuente: Hernandez-Sampieri & Mendoza-Torres (2018).

Los principales instrumentos que se utilizaron en el desarrollo de esta investigacion fueron
las encuestas o entrevistas totalmente estructuradas, que se aplicaron virtualmente en razon de
que la situacidon pandémica no permite su realizacion de manera personalizada. Ademas, estos
medios de comunicacion facilitaron la divulgacion en el territorio seleccionado.

Los medios utilizados se enlistan a continuacion:

1) Grupos de WhatsApp de la Asociacion de Transportadores de Carga —en adelante ATC.
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2) Direcciones de correos electronicos de las empresas de transporte de carga extraidos de la
plataforma RNDC.

3) Red empresarial LinkedIn.

4) Twitter.

5) Facebook.

Otro instrumento no menos importante fue la revision de diferentes bases de datos
bibliograficas, que ayudaron a soportar la investigacion y permitieron el hallazgo de casos de
¢éxito a nivel mundial relacionados con el objeto de esta investigacion.

Este instrumento fue utilizado para recolectar la informacion desde las fuentes mas
confiables, es decir, los individuos involucrados en el sector: profesionales de las empresas del
sector logistico, jefes y directores de operaciones, transportadores y ejecutivos gremiales, entre
otros. Son ellos los que conocen desde su experiencia las situaciones a las que se enfrentan cada
dia para el desarrollo correcto de la operacion.

Luego de definir el tipo de estudio y de disefio, se procedio con el disefio del instrumento
por utilizar, con el que se indago y se recolecto la informacion de los sujetos involucrados en el
estudio. Asimismo, se reunié informacion de las fuentes relacionadas con el tema, con las que se
pudieron fundamentar los estudios propuestos para lograr con éxito el estudio de pre-factibilidad.

La Tabla 2 muestra la estructura del instrumento.
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2.8.2 Estructura del Instrumento
Tabla 2

Estructura del Instrumento

Objetivo General Objetivos Especificos Categorias Sub-Categorias Preguntas

Realizar un analisis del

sector del transporte para . . . *e ;L e han sido utiles las aplicaciones modviles en
. P . P Variables de incidencia 6 . P

determinar sus variables . . . . el desarrollo de su trabajo?

.. . . y grado de influencia en Incidencia o

de incidencia, y medir su e ;Ha encontrado aplicaciones que le

. . cada entorno . . - .

grado de influencia en contribuyan a mejorar el despefio de su trabajo?

cada uno de los entornos.

Realizar el estudio de pre-factibilidad

para la implementacion de una aplicacion

para las empresas de transporte de carga

terrestre en Colombia, con base en la e ;Ha usado aplicaciones moviles relacionadas
metodologia ONUDI, con el fin de con el transporte de carga?

identificar la viabilidad del desarrollo de

la herramienta

. . Oferta e ;Cuales aplicaciones moviles relacionadas con
Realizar un estudio de

0
mercado para analizar la ~ Oferta y la demanda de el transporte de carga ha usado o conoce?

oferta y la demanda de herramientas digitales
herramientas digitales en  en el sector del e ;Ha sido 1til el uso de esa aplicacion?
el sector del transporte de  transporte de carga
carga ® ;Qué espera usted de una aplicacion movil para
el sector?
Demanda

e ;Le ha mejorado la calidad de vida la
utilizacion de aplicaciones moviles?
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Objetivo General

Objetivos Especificos

Categorias

Sub-Categorias

Preguntas

Realizar un estudio
organizacional que
permita definir los
colaboradores necesarios
para el desarrollo y puesta
en marcha de la
aplicacion, y ademas,
determinar la estructura
empresarial mas adecuada

Realizar un seguimiento a
la normatividad existente,
con el fin de conocer
permisos, licencias y la
posibilidad de acceso a
plataformas
gubernamentales
mediante la elaboracion
de un estudio legal.

Estructura de los
colaboradores que
participan en el
desarrollo y puesta en
marcha de la
herramienta

Legislacion y
normatividad
gubernamental

Estructura organizacional

Ministerio de Transporte

Ministerio de Ciencias,
Tecnologia e innovacion

® ;Qué precio estaria dispuesto a pagar por una
aplicacion que represente la reduccion de tiempos
y costos en el proceso de cargue?

e ;,Como contribuye una buena estructura
organizacional al desempefio correcto de la
aplicacion movil?

e ;Qué posibilidad se tiene de acceder a las bases
de datos que maneja el Registro Nacional de
Despacho de Carga (RNDC)?

e ;Cuadl es limite de informacion a la que se
puede acceder?

e ;Cuadl es el apoyo que brinda el ministerio para
el desarrollo de aplicaciones tecnologicas?

e ;Existen convenios con el Ministerio de
Transporte para el desarrollo de herramientas
tecnologicas?

e ;Existe reglamentacion en torno a la creacion
de aplicaciones moviles?

e ;Qué permisos o licencias es necesario
expedir?
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Objetivo General

Objetivos Especificos Categorias

Sub-Categorias

Preguntas

Realizar un estudio

técnico que permita Caracteristicas
analizar las caracteristicas operativas de la
de operatividad de la aplicacion movil
aplicacion movil

Recursos

Realizar un estudio
financiero con el cual se
podra definir su
viabilidad en términos de
rentabilidad econdmica y
recursos necesarios.

Viabilidad

Capacidad

Inversion

Aprobacion

e ;Cual seria el tamaiflo promedio en Megabytes
(MB) que requiere una aplicacion mévil?

e ;Cuales servicios podria prestar la aplicacion a
sus usuarios?

e ;Cuadl es la velocidad de respuesta necesaria?

o ;Cuales son los posibles inversionistas para el
proyecto?

e ;Cuales fuentes de financiacion en el pais
apoyan este tipo de proyectos?

e ;Como seria la participacion porcentual de
inversion entre los socios?

e Estimacion de los costos de ejecucion e
implementacion de la aplicacion.

e ;Cual es la carga impositiva que rige en el pais
para este tipo de proyecto?

e ;Cual es el margen minimo adecuado que
deben mostrar los indicadores financieros para
hacer viable la inversion?

e ;Cual es el volumen de ventas necesario para
alcanzar el punto de equilibrio con respecto a la
inversion?
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Para la elaboracion de la estructura del instrumento se tuvo en cuenta inicialmente el
objetivo general de la investigacion: realizar el estudio de pre-factibilidad para la
implementacién de una aplicaciéon movil que contribuya al mejoramiento del proceso de cargue
en las empresas de transporte de carga terrestre en Colombia, con base en la metodologia
ONUDI a fin de identificar la viabilidad del desarrollo de la herramienta tecnologica.

De este objetivo se desprendieron los objetivos especificos, y de cada uno se extrajeron las
categorias con las que se pretende dar respuesta al problema planteado. De ellas, a su vez, se
obtuvieron particularidades —las subcategorias—, con las que se lleg6 a la manera en que se
realizé la investigacion. Finalmente, de estas subcategorias surgieron las preguntas que hacen
parte del instrumento y que pretenden ser contestadas durante el desarrollo de la investigacion.

A continuacion se presentan los objetivos especificos y el desglose que permitio llegar a
las preguntas de investigacion:

A.  Realizar un anélisis del sector del transporte para determinar sus variables de incidencia y
medir su grado de influencia en cada uno de los entornos.

De este objetivo se extrajo la categoria “Variables de incidencia y grado de influencia en
cada entorno”, informacion que permite conocer la posicion que tiene el sector del transporte de
carga en diferentes ambitos del pais: politico, econémico, social, etcétera.

* Incidencia

- ;Le han sido ttiles las aplicaciones moviles en el desarrollo de su trabajo?
- (Ha encontrado aplicaciones que le contribuyan a mejorar el despefio de su trabajo?
B.  Realizar un estudio de mercado para analizar la oferta y la demanda de herramientas
digitales en el sector del transporte de carga.

De este objetivo se extrajo la categoria “Oferta y demanda de herramientas digitales en el
sector del transporte de carga”, porque ayuda a identificar factores como la existencia de otras
aplicaciones en el sector, los posibles competidores y la aceptacion de los usuarios, entre otros.

* Oferta

- (Ha usado aplicaciones moviles relacionadas con el transporte de carga?
- (Cuales aplicaciones moviles relacionadas con el transporte de carga ha usado o
conoce?

- (Ha sido util el uso de esa aplicacion?
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* Demanda
- (Qué espera usted de una aplicacién movil para el sector?
- (La utilizacion de aplicaciones moviles le ha mejorado la calidad de vida?
- . Qué precio estaria dispuesto a pagar por una aplicacion que represente la
reduccion de tiempos y costos en el proceso de cargue?

C. Realizar un estudio organizacional que permita definir los colaboradores necesarios para el
desarrollo y puesta en marcha de la aplicacion, y ademas, determinar la estructura
empresarial mas adecuada.

De este objetivo se extrajo la categoria “Estructura de los colaboradores que participan en
el desarrollo y puesta en marcha de la herramienta”, porque con este analisis se pretende alcanzar
una adecuada estructura empresarial con un organigrama donde se diferencien los roles y se
deleguen responsabilidades.

* Estructura organizacional

- ;Cémo contribuye una buena estructura organizacional en el correcto desempefio
de la aplicacion movil?
D. Realizar un seguimiento a la normatividad existente a fin de conocer permisos, licencias y
la posibilidad de acceso a plataformas gubernamentales mediante la elaboracion de un
estudio legal.
De este objetivo se extrajo la categoria “Legislacion y normatividad gubernamental”, para
conocer e indagar en los diferentes ministerios del Gobierno cudles requisitos y permisos son
necesarios, cudles apoyos brinda el Gobierno para este tipo de proyectos y qué tanto acceso a la
informacion se tiene.
* Ministerio de Transporte
- {Qué posibilidad se tiene de acceder a las bases de datos que maneja el RNDC?
- (Cuadl es limite de informacion a la que se puede acceder?

* Ministerio de Ciencias, Tecnologia e Innovacion
- (Cual es el apoyo que brinda este ministerio para el desarrollo de aplicaciones
tecnoldgicas?
- (Existen convenios con el Ministerio de Transporte para el desarrollo de
herramientas tecnologicas?

- ( Existe reglamentacion en torno a la creacion de aplicaciones moviles?
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- ¢ Qué permisos o licencias son necesarios expedir?
E.  Realizar un estudio técnico que permita analizar las caracteristicas de operatividad de la
aplicacion movil.

De este objetivo se extrajo la categoria “Caracteristicas operativas de la aplicacion movil”,
con la que se pretende indagar sobre la capacidad que pueda alcanzar la herramienta, qué
servicios puedan ser incluidos en la interfaz de la aplicacion y qué capacidad necesitan los
dispositivos moviles para su instalacion, entre otros aspectos técnicos.

* Capacidad

- (Cudl seria el tamafo promedio en megabytes (MB) que requiere una aplicacion
moévil?
- (Cuales servicios podria prestar la aplicacion a sus usuarios?
- (Cudl es la velocidad de respuesta necesaria?
F.  Realizar un estudio financiero y de riesgos, con los cuales se podra definir su viabilidad en
términos de rentabilidad econdémica y recursos necesarios.

De este objetivo se extrajeron dos categorias: “Inversion”, con la que se busca analizar las
posibles fuentes de financiacion, oportunidad de inversionistas, costos de ejecucion.

* Inversion

- (Cuales son los posibles inversionistas para el proyecto?

- (Cuales fuentes de financiacion en el pais apoyan este tipo de proyectos?
- (Cémo seria la participacion porcentual de inversion entre los socios?

- Estimacion de los costos de ejecucion e implementacion de la aplicacion.

“Viabilidad”, con la que se quiere evaluar la rentabilidad de la puesta en marcha de la
aplicacion, los valores alcanzados por los indicadores financieros, la carga impositiva que tienen
estos proyectos y el volumen de ventas.

* Viabilidad

- (Cual es la carga impositiva que rige en el pais para este tipo de proyecto?

- (Cual es el margen minimo adecuado que deben mostrar los indicadores financieros
para hacer viable la inversion?

- (Cudl es el volumen de ventas necesario para alcanzar el punto de equilibrio con

respecto a la inversion?
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2.9 Justificacion del Trabajo de Grado en Términos de la Maestria

Los estudios realizados en la etapa de pre-factibilidad reflejan una estrecha vinculacion con
la maestria en Gerencia de Proyectos ofrecida por la Universidad EAFIT, teniendo en cuenta los
siguientes puntos de vista:

* Se analizaron diferentes metodologias estudiadas a lo largo del programa y se decidi6 utilizar la
metodologia ONUDI, porque proporciona una planeacion correcta y procedimientos desde un
estandar reconocido para ejecutar los estudios holisticos del transporte, la tecnologia y la
logistica colombiana. Todas estas metodologias juegan un papel transversal en el proceso de
formacion en la maestria.

* Se pretendio estrechar la sincronia entre los diferentes estamentos académicos, empresariales y
gubernamentales para generar mayor productividad, extraccion de conocimiento y experiencias
que hagan un pais més competitivo desde los ejercicios académicos.

* Se trat6 de un proyecto de emprendimiento que surgio desde una problematica real en el sector
del transporte de carga. Este tipo de proyecto es uno de los contextos en los que la universidad
promueve el desarrollo de una investigacién que aporte mejoras en situaciones evidentes en

diferentes sectores de la sociedad.

2.10 Productos Esperados del Trabajo de Grado

El producto final es el documento escrito que contiene el estudio de pre-factibilidad como
insumo necesario para la decision positiva de dar inicio a la creacion e implementacion de una
herramienta tecnoldgica que optimice los tiempos en el sector de transporte de carga.

Los estudios realizados también son subproductos que complementan el entregable. Los
datos arrojados de cada estudio, los elementos constitutivos del analisis financiero, los cuadros,
flujos y demas parametros, son elementos aportantes que contribuyen a un resultado favorable
para complementar el producto final.

El documento incluye asimismo resimenes, figuras, tablas, citas, definiciones y

opiniones personales de sus autores, fundamentales para el entendimiento del trabajo.
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Las Tablas 3 y 4 muestran el cronograma de actividades de la investigacion.

Tabla 3
Cronograma de Actividades (1)

# Actividad Fecha Inicial Fecha Final
1. Estructura del trabajo de grado 29/febrero/2020 28/marzo0/2020
Situacion de estudio
Justificacion del proyecto
Objetivos
Marco de referencia
Metodologia
Revision Bibliografica
2. Entrega final profesor de Metodologia de 28/marzo/2020 13/abril/2020
Investigacion. Carta del director y Hoja de Vida
3. Plan de trabajo con el director 14/abril/2020 25/abril/2020
4. Preparacion de actividades 26/abril/2020 3/mayo0/2020
5. Desarrollo de los estudios sectorial, de mercado, 4/mayo/2020 01/enero/2021
organizacional, legal, técnico y financiero y de riesgos.
6. Compilacion de la informacion y elaboracion de 01/enero/2021 10/enero/2021
productos finales
7. Revision por el Asesor 10/enero/2021 18/enero/2021
8 Correcciones para entrega final 18/enero/2021 25/enero/2021
9. Entrega final 25/enero/2021 30/enero/2021




Tabla 4
Cronograma de Actividades (I1)

Estudio de prefactibilidad para la implementacion de una aplicacion tecnoldgica en empresas de transporte de carga, que contribuya al mejoramiento del proceso de cargue en la cadena de transporte

Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto Septiembre Octubre Noviembre Diciembre Enero

N° Actividades
1/2|3|4|5[6(7[8[9(10/11/12|13|14|15|16|17|18|19]|20|21(22(23(24|25|26(27|28

Estructura del trabajo de grado
Situacion de estudio
Justificacion del proyecto

Objetivos

1 Marco de referencia
Metodologia
Revisién Bibliografica
Entrega final profesor de Metodologia de
2 Investigacion. Carta del director y Hoja de
Vida
3 Plan de trabajo con el director
4 Preparacidn de actividades

Desarrollo de los estudios sectorial, de
5 mercado, organizacional, legal, técnicoy
financiero y de riesgos

Compilacion de lainformacién y elaboracién

6
de productos finales
7 Revisién por el Asesor
8 Correcciones para entrega final

9 Entrega final
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2.12 Identificacion de los Recursos

A continuacion se relacionan los recursos requeridos en esta investigacion.
2.12.1 Recursos de Informacion

La informacion secundaria se obtuvo de bases bibliograficas, catalogos y repositorios
bibliograficos institucionales.
2.12.2 Recursos Humanos

Se necesito el trabajo de los dos autores, en gran parte a través de videoconferencias con el
asesor, y ocasionalmente se contactd a los profesores de las catedras involucradas con el
transporte, la logistica y las aplicaciones moviles vistas durante la maestria.

2.12.3 Recurso Informadtico (Software)

Se llevo a cabo una indagacion profunda sobre los software disponibles para el desarrollo
de aplicaciones moviles para conocer sus costos y sus exigencias y completar los estudios
técnico y financiero.

2.12.4 Recursos Econdémicos
Se requirieron recursos econdmicos para desplazamientos, reuniones, impresiones y demas

elementos propios del trabajo.
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3. Estudio Sectorial

3.1 Economia en Colombia

[La economia colombiana es] una de las mas importantes de la region, donde se encuentra entre los
primeros lugares al lado de gigantes como Brasil, México y Argentina. [...] Su producto interno bruto (PIB),
la expresion monetaria de la produccion de bienes y servicios originados en el pais, ocupa el 4° puesto a nivel
suramericano y el 28° a nivel mundial, esto, en gran medida, gracias a la fortaleza del sector laboral, el cual
cuenta con mas de 29 millones de trabajadores, que tienen un ingreso mensual promedio de

aproximadamente USD 300. (Ospina, 2019)

El Censo Nacional de Poblacion y Vivienda 2018 senalé que Colombia tenia 48 258 494
personas, de las cuales el 51,2 % eran mujeres y el 48,8 % hombres. El 68,2 % se encontraba en
el rango de 15 a 65 afios, el grupo de personas productivas que cargan con la responsabilidad de
mover la industria y los diferentes sectores de la economia para mantener el crecimiento del pais.
(Departamento Administrativo Nacional de Estadistica de Colombia, DANE, s. f-a)

La revista Semana inform6 de la favorabilidad del crecimiento de la economia colombiana
en 2019, puesto que, a pesar de ambientes externos como la desaceleracion mundial, la guerra
econdmica y la afectacion interna con la migracidn, crecid por encima del 3 %. (Semana, 2020)

Segun el Departamento Administrativo Nacional de Estadistica de Colombia (DANE), en
el cuatro trimestre de 2020, Colombia tuvo en decrecimiento del 6,8 % del PIB respecto a 2019.
(Departamento Administrativo Nacional de Estadistica de Colombia, DANE, s. f-b)

La Figura 7 muestra el PIB en Latinoamérica en el primer trimestre de 2020.
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Figura 7

PIB en Latinoameérica, Primer Trimestre de 2020
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Fuente: Departamento Administrativo Nacional de Estadistica de Colombia, DANE (s. f-b).

Sin embargo, en abril de ese afio, el pais tuvo una caida del PIB que alcanzé el —20,46 %,
resultado de la pandemia y de las medidas de cuarentena estricta decretadas por el Gobierno.
Terminado el tercer trimestre, el PIB mostr6 una mejoria, al pasar, del —16,1 al —8,7 % con
referencia al segundo trimestre del mismo afio [Figura 8]. (Departamento Administrativo

Nacional de Estadistica de Colombia, DANE, s. f-b)
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Figura 8
Seguimiento del PIB en Colombia
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Fuente: Departamento Administrativo Nacional de Estadistica de Colombia, DANE (s. f-b).

La tasa global de participacion, ocupacion y desempleo del pais a julio de 2020 evidencid
que este ultimo se incrementd y que el coletazo en la economia a raiz de la propagacion de la
COVID-19 fue muy marcado [Figura 9]. (Departamento Administrativo Nacional de Estadistica de

Colombia, DANE, s. f-c)

Figura 9
Tasa Global de Participacion, Ocupacion y Desempleo — Total Nacional, Julio de 2020
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Fuente: adaptado de Departamento Administrativo Nacional de Estadistica de Colombia, DANE (s. f-c)
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Seria benéfico para la economia y el empleo en el pais que se logren encaminar los niveles
de crecimiento que se venian dando en el primer bimestre del presente afio. “Incluso el
Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE) publicé una cifra de 4,1 % en
enero, con una expansion econdmica del 3,5 %, mientras que febrero se habia disparado al
4,8 %”. (Portafolio, 2020).

Para finales de 2020, la inactividad laboral continu6 siendo uno de los asuntos mas

complejos en la economia colombiana.

El DANE dio a conocer este miércoles el mas reciente informe del mercado laboral en Colombia, en
el que se evidencia una caida del desempleo en el mes de noviembre al ubicarse en 13,3 %. Aunque se trata
de la tasa mas baja desde que inicid la pandemia y esta cerca a los niveles previos a las cuarentenas, alin se
mantiene por debajo de las cifras del afio pasado. (Portafolio, 2020)

Tomando informacién del Banco de la Republica de Colombia (s. f.), la tasa de cambio
representativa del mercado (TRM) se calcula con base en las operaciones de compra y venta de
divisas entre intermediarios financieros que transan en el mercado cambiario colombiano.
Actualmente la Superintendencia Financiera de Colombia es la que calcula y certifica
diariamente la TRM con base en las operaciones registradas el dia habil inmediatamente anterior.

La Figura 10 muestra el comportamiento del precio del dolar estadounidense en el periodo

2011-2020.
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Figura 10
Valor del Délar Estadounidense, 2011-2020
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Fuente: Superintendencia Financiera de Colombia (s. f.).

Las bolsas en todo el mundo comenzaron a repuntar e incluso, las acciones en Estados Unidos se
encuentran muy cerca de sus maximos de marzo, previos a la llegada de la COVID-19, en Colombia el
mercado accionario no ha reaccionado de la misma forma y atin arrastra una pérdida del 30,1 %, siendo una

de las bolsas con peor desempefio en el afio. (Dinero, 2020)

El indice de precios al consumidor (IPC) “mide la evolucién del costo promedio de una
canasta de bienes y servicios representativa del consumo final de los hogares, expresado en
relacion con un periodo base” (Direccion de Impuestos y Aduanas Nacionales, DIAN, s. f.-b).

El Banco de la Republica de Colombia define la inflacion la como la variacion porcentual
del IPC entre dos periodos. La inflacion anual se mide tomando el IPC de un mes y calculando
su variacion frente al dato del mismo mes del afio anterior. (s. f.)

La Figura 11 muestra el comportamiento del IPC en los tltimos veinte afios y su relacion

con la meta planteada por el Gobierno actual.



Figura 11

Colombia, Indices de Precios al Consumidor (IPC), 2000-2019
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3.1.1 Infraestructura
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Segun datos del Foro Econdmico Mundial de 2019 (Valor Accion, s. f.), la competitividad

de cada pais se mide en 12 pilares que resaltan el comportamiento general en cada entorno

gubernamental abarcando los aspectos que se muestran en la Tabla 5.

Tabla 5

Pilares de la Competitividad del Foro Economico Mundial

Pilares de la Competitividad

Entorno Habilitante

Mercados

1. Instituciones

2. Infraestructura

3. Adopcién de TICs

4. Estabilidad macroecondémica
Capital Humano

5. Salud

6. Habilidades

7. Mercado de bienes

8. Mercado laboral

9. Mercado financiero

10. Tamaio del mercado
Ecosistema de innovacién
11. Dinamismo empresarial

12. Capacidad de innovacién

Fuente: Valor Accidn (s. f.).
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Estos pilares incitan a tomar por parte del Gobierno actual medidas que motiven y sirvan
de insumo para el mejoramiento de cada elemento. La Figura 12 muestra la posicion colombiana
frente al mejor pais, comparativo que como referente motivador en procura de alcanzar un mejor

posicionamiento.

Figura 12
Posicion de Colombia en los Pilares de Competitividad evaluados por el Foro Econdomico
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Fuente: The World Economic Forum (2019).

Colombia ha venido ganando terreno en este listado mundial de clasificacion, ubicandose
como el cuarto pais mas competitivo de la region. En lo relacionado con la infraestructura se
encuentra en el puesto (81) entre 141 paises, siendo Singapur el que ostenta el primer lugar. La

Tabla 6 muestra la calificacion a la infraestructura colombiana.
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Tabla 6

Calificacion de la Infraestructura Colombiana, 2019

4
4

INFRAESTRUCTURA PORTUARIA
INFRAESTRUCTURA AEREA

Fuente: autores, basado en datos de The World Economic Forum (2019).

1
1 50,8
8 63,1

3.1.2 Economia en Colombia
La estructura de la economia en el pais esta divida en tres sectores principales:
* Sector primario: se refiere a la produccion basica y a todo lo relacionado con las actividades del
agro.
* Sector secundario: se refiere a la produccion de bienes y a todo lo que produce la industria, la
construccion y la manufactura.
* Sector terciario: se refiere al ofrecimiento de servicios que brindan, entre otros, los sectores del
comercio, financiero y educativo.
Al tratarse de la prestacion de un servicio, tanto el transporte de carga como el desarrollo
de una aplicacion hacen parte del sector terciario de la economia, que, a pesar de que no es

tangible, es un soporte al crecimiento de las empresas y el capital humano.

Los sectores econdmicos que estan prevaleciendo en la estructura de produccion del pais se
concentran en servicios. En efecto, los mismos representaron un 68 por ciento del valor agregado del
producto interno bruto (PIB), segtin lo ha dado a conocer el grupo Pro-Industria, una organizacion dedicada

al estudio de politica sectorial en Colombia. (Reyes, 2017)

El sector terciario, compuesto entre otros por el transporte, el comercio, el alojamiento y
los servicios de comida, report6 para 2019 un PIB del 4,9 %, superando lo proyectado por el
DANE, que hacia referencia a una cifra del 3,8 %. Una de las razones de este crecimiento es el
incremento en la generacion de carga, que para 2019 fue impulsado por la explotacion de

petroleo y el movimiento agricola.
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En 2019, Colombia tuvo un incremento econdémico del 3,3 %, el mayor desde 2014. El
consumo —que aument6 4,6 %-—, las bajas tasas de interés, las remesas, la inflacion controlada,
incluso el aporte de los migrantes venezolanos contribuyeron a este resultado positivo. A pesar
de las protestas de finales de 2019, ni el crecimiento ni el consumo se vieron afectados

significativamente, ratificando la tendencia incremental de afios atras [Figura 13].

Figura 13
Colombia, Producto Interno Bruto (PIB) 2014-2019
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Fuente: Departamento Administrativo Nacional de Estadistica de Colombia, DANE (s. f.-b).

El sector de servicios en Colombia compone mas del 50 % del PIB nacional y por lo tanto cuenta con
un gran potencial de crecimiento, por ello se ha convertido en una de las mayores apuestas comerciales para
el pais. Actualmente, se estan llevando a cabo iniciativas para explorar nuevas oportunidades y mercados,

mejorando las politicas del sector y asi ampliar la oferta. (Procolombia, 2020)

Para conservar la tendencia del PIB en las diferentes industrias, Colombia Productiva cred

en 2008 un programa que genera dinamismo en la economia,
Por medio del Programa de Transformacion Productiva (PTP), iniciativa liderada por el Gobierno
Nacional, se busca desarrollar subsectores de clase mundial dentro de los cuales se encuentran software y
servicios de tecnologias de la informacion, tercerizacion de servicios (BPO, KPO, ITO), centros de Servicios
compartidos, data centers, energia eléctrica, bienes y servicios conexos, y gracias al gran atractivo del pais,

turismo de salud y de naturaleza. (Procolombia, 2020)
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En relacion con el desempleo, los resultados del Indicador de Seguimiento de la Economia,
ISE (Departamento Administrativo Nacional de Estadistica de Colombia, DANE (s. f.-d)
mostraron que durante abril de 2020, los estragos causados a la economia por la paralisis
afectaron especialmente al mercado laboral, alcanzando un porcentaje de desocupacion a nivel
nacional del 19,8 % y una desocupacion urbana que supero el 23 %. Estas cifras fueron las mas
altas desde 2001. (s. f.-d).

La revista Portafolio (2020) resumid las cuentas de desempleo que el confinamiento gener6
en el pais, en el que casi un cuarto de la poblacion ocupada (5,4 millones de personas) se quedo
sin empleo. Analizando como referencia el mes de abril de 2020, la poblacidn inactiva era de
14,8 millones, y lleg6 a 19,1 millones, es decir, que 4,3 millones de personas ingresaron a esta
condicion debido a la pandemia.

Estas cifras incluyen el golpe laboral que al subsector del transporte y logistica le aporto el
desempleo, por cuanto los conductores mayores de 60 afios fueron relevados, las organizaciones
logisticas que trabajaban con elementos de construccion pararon sus operaciones, y las
compaiiias de transporte que movilizaban materiales y otros productos que no son de primera
necesidad también generaron aumento de desempleo por desvincular muchos conductores y
operarios logisticos. (Portafolio, 2020).

La revista Portafolio (2020) asimismo evidencia que la inflacion aument6 en el 3,80 % con
respecto a 2019. Esta cifra incluye el aporte de todos los sectores de la economia, en los que se
resaltan alimentos y bebidas no alcoholicas, con el 5,80 %. La educacion, las bebidas alcohdlicas
y los restaurantes y hoteles también estuvieron por encima del promedio nacional. Y para el caso
del transporte la inflacion en 2019 fue del 3,41 %. En general, la inflacion ha ido mejorando
significativamente si se compara con datos de 2018 hacia atras, donde estaba por encima del 5 y
el 6 %. Sin embargo, al cierre de 2020, esta fue del 1,61 % la mas baja de la historia estadistica
colombiana (Departamento Administrativo Nacional de Estadistica de Colombia, DANE, s. f.-d).

Con las multiples afectaciones afrontadas con la contingencia, el IPC, como medida de
cambio en los precios de los bienes de la canasta, especialmente para el sector del transporte,
tuvo un descenso en los primeros cinco meses de 2020. La Figura 14 muestra el movimiento del

IPC en lo corrido de 2020 para los principales subsectores del sector terciario.
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Figura 14
Variacion Anual del Indice de Precios al Consumidor en Colombia (IPC) en el Sector de los

Servicios, 2020

Colombia, variacion anual del Indice de Precios al Consumidor

(IPC) por divisiones de bienes y servicios
2020
ARND 2020, MES 12 Base Diciembre de 2018 = 100,00
Variaciones anuales 2020
Mes Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto  Septiembre  Octubre  Noviembre Diciembre
Total IPC 3,62 372 3,86 351 285 2,18 1,97 188 1,97 175 1,49 1,61
Alimentos ¥ Bebidas No Alcohalicas 513 5,87 719 8,23 7,57 6,55 5,00 466 413 3,54 409 4,80
Bebidas Alcohélicas y Tabace 539 482 4,00 3,37 285 2,80 2,95 3,36 3,69 351 3,22 2,61
Prendas De Vestir ¥ Calzado 1.07 131 137 0,90 0,33 -1,83 -1,69 -2,88 -275 -2,02 -6,62 -3,04
g';f:g':"mt;b';?;iflm”c‘dad' Gas¥ | g5 345 3,33 3,01 237 1,74 173 1,64 1,95 - 119 161
Muebles, Articulos Para £l Hogar
Para La Conservacion Ordinaria Del 2,60 255 248 2,09 0,04 -0,74 -079 -0,88 -0.84
[~ 075 17 0,9
Salud 3,04 373 408 429 443 453 495 537 5,38 5,09 501 4,96
Transporte 3,76 324 278 1,63 114 0,15 012 0,29 1,07 1,84 1M 135
Informacién ¥ Comunicacion 1,66 1,69 1,85 -1,89 -4,89 4383 -5,16 -1,58 0,95 0,38 0,43 0,10
Recreacién ¥ Cultura 372 EX| 3,55 323 3,07 236 1,89 233 274 232 1,40 0,68
Educacian 575 6,06 6,03 5,97 5,96 5,96 5,96 216 -1.56 -4.03 -5.02 -7.02
Restaurantes ¥ Hoteles 3,94 3 391 3,59 337 323 3,56 341 3,35 348 3,04 343
Bienes ¥ Servicios Diversos 287 267 2,82 274 2,50 2,13 234 269 2,76 2,51 2,61 2,52
Fuente: DANE.
Mota: La diferencia en la suma de las variables, obedece al sistema de aproximacidn y redondeo,
Actualizado el 5 de enero de 2021

Fuente: Departamento Administrativo Nacional de Estadistica de Colombia, DANE (s. f.-d).

3.1.3 Transporte de Carga por Carretera

El dinamismo de la economia en el pais en relacion con el transporte terrestre comenzo a
sentirse a partir de la implementacion del sistema de transporte ferroviario en 1828, aunque
tuvieron que pasar mas de cien afios para la implementacion del transporte por carretera, que aiin

sigue siendo la modalidad mas frecuente en el pais.
A partir de la crisis econdmica causada por la recesion del afio 1929, se decide fomentar la explosion del
transporte carretero, entre cabeceras urbanas. Este nuevo medio en Colombia facilita trasladar los beneficios
del café, a la economia del campo: ademas del puesto de salud, el acueducto, la electricidad y la escuela, se

abren las vias rurales para el Jeep, el Willys y la “chiva” [Figura 15]. (Duque-Escobar, 2006, p. 21)
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Figura 15

Chiva Colombiana

Fuente: Godues (s. f.).

En ese dinamismo se inici6 un escalar que contribuy¢ al crecimiento tanto para el
transporte en general como para el PIB de la nacioén. Hoy dia, al tratarse de la prestacion de un
servicio, el transporte de carga es un soporte al crecimiento de las empresas, el capital humano y
el comercio en general.

El sector del transporte es fundamental en el desarrollo de la economia en cualquier pais.
Las conexiones que permite el transporte de carga hacen que se desarrollen las actividades en los
sectores productivos, desde el movimiento de maquinaria, contenedores y grandes volimenes de
materias primas, hasta la capilaridad que requiere el transporte de ultima milla. Para Colombia,
el transporte en sus diferentes modalidades tiene regulaciones expedidas por el Ministerio de
Transporte, institucion creada en 1992 a partir del Ministerio de Obras Publicas y Transporte,
que existia desde 1960. Este ministerio expide decretos regulatorios para el funcionamiento
correcto de los diferentes modos. Segun lo reportado por el grupo ministerial de logistica y
carga, el flujo de mercancias movilizadas por carretera viene en crecimiento. “El transporte es un
sector que estd presente en todas las actividades econdmicas y sociales, impactando los costos y
constituyéndose inclusive, a veces, en factor decisivo para viabilizar un proyecto”. (Martinez-
Perdomo, 2009)

El transporte es analizado continuamente por la Gerencia de Transporte, Logistica e
Infraestructura (GTLI), adscrita a la Asociacion Nacional de Empresarios de Colombia, ANDI.
Seglin datos del movimiento de carga en Colombia, el transporte por carretera cubre mas del

80 % del total de las mercancias movilizadas en los diferentes modos en el pais. Las cifras de la
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ANDI muestran, junto con las variables topograficas, que el transporte en tracto-camiones
conserva la mayoria porcentual en la region colombiana [Figura 16]. (Asociacion Nacional de

Empresarios de Colombia, ANDI, s. f.).

Figura 16

Distribucion en Porcentaje segun la Modalidad usada para el Transporte de Mercancias, 2020
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Fuente: Asociacion Nacional de Empresarios de Colombia, ANDI (s. f.).

Actualmente, el transporte de carga cuenta con el RNDC, en el que se contabilizan los
aumentos porcentuales significativos para un parque automotor de carga estable. La Figura 17
muestra el incremento del total de toneladas movilizadas en los cinco ultimos afios, evidenciando
el crecimiento de este sector de la economia. Cabe resaltar que para marzo de 2020 se presentd
una atipicidad por la situacion pandémica mundial, que se acentud en abril. Sin embargo, el
comportamiento en forma de “V” en los meses siguientes representd un pivote positivo para el

sector.



51

Figura 17
Colombia, Cantidad de Toneladas movilizadas por Carretera, 2016-2020
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Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia, (s. f.).

Este pivote evidencia el crecimiento de la movilizacion de toneladas por mes, que tuvo
variaciones en el segundo semestre de 2020 debido a la pandemia. La reactivacion econdmica
post contingencia esta cambiando la manera de movilizar mercancias, puesto que el comercio
digital viene aumentando, lo que a su vez incrementa la modalidad de transporte de tltima milla
y la forma de entrega al consumidor final, situacion evidenciada en los dias sin IVA apalancados
por el Gobierno nacional. Este comportamiento pronostica la posibilidad cercana de recuperacion
para impulsar nuevamente el crecimiento del sector.

La Figura 18 muestra la recuperacion alcanzada por el sector hasta finales de 2020.
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Figura 18
Colombia, Cantidad de Toneladas movilizadas, 2016-2020

VIAJES REALIZADOS EN EL RNDC

== 1015 ==2016 =8=2017 =B=3015 =B=2019 -e=2020

762161 JEETI] FEB0IL

713352

560062

Sh75E2

SR115T
2015 :6'344,787
2016:7°101,504
2017 .7°597,168
2018:8'242,523
450000 2019:8'872,023

C)

_ NRO DEVISJES REALEZADCS
e

EME FER KAR ABR MAY un 1y AED S5EF oLt HOV +1[s

Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia, (s. f.).

El documento expuesto por el Consejo Privado de Competitividad invita al Ministerio de
Transporte a tomar acciones publicas con relacidon a que se deben “escalar los pilotos de
transporte nocturno y realizar los ajustes normativos que permitan las operaciones de cargue y
descargue de mercancias” (Consejo Privado de Competitividad, 2020). Aqui se hace referencia a
la necesidad de generar eficiencias en procesos, que deben ser promovidos tanto por el sector
publico como por el privado. Dada la hoja de ruta planteada para el periodo 2020-2032 en el
marco del Plan Maestro de Transporte elaborado entre el ministerio y el BID, este informe
sugiere expedir una politica nacional rectora que establezca una metodologia inica de
priorizacion de proyectos y un cronograma para su ejecucion y financiacion a fin de contar con
una guia para todos los modos y todos los tipos de carga. En ese entendido, las acciones por parte
de DNP, Mintransporte, Minhacienda, ANI e Invias invitan a distintos actores de la cadena
logistica a proponer alternativas que aporten competitividad a los diferentes procesos dentro del
transporte de carga.

3.1.4 Infraestructura Local
La infraestructura del transporte es un sistema de movilidad integrado por un conjunto de bienes

tangibles, intangibles y aquellos que se encuentren relacionados con esta, la cual esta bajo la vigilancia y
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control del Estado, y se organiza de manera estable para permitir el traslado de las personas, los bienes y los
servicios, ademas del acceso y la integracion de las diferentes zonas del pais. Este sistema también propende
por el crecimiento, competitividad y mejora de la calidad de vida de los ciudadanos. La infraestructura hace
parte de los indices de competitividad dentro de la logistica mundial. (Congreso de la Republica de
Colombia, 2013)

Las redes de transporte constituyen el sistema arterial de la organizacion regional y estan definidas por
la estructura de las rutas de carreteras, ferrocarriles o los corredores maritimos y aéreos, entendiéndose como

ruta la simple relacion o arco entre los nodos que son parte de la red. (Martinez-Perdomo, 2009, p. 170)

La infraestructura de vias en el pais cobra mayor significancia con las construcciones de
cuarta generacion (4G), proyectos que por lineamiento gubernamental pretenden modernizar la
infraestructura vial. La competitividad que se requiere actualmente estd directamente ligada a
una infraestructura moderna en la que un vehiculo desempeiie su capacidad al maximo en
carreteras con Optimas condiciones. Para un ejemplo, la Tabla 7 muestra el siguiente cuadro

comparativo de tiempos eficientes.

Tabla 7

Comparacion de las Ineficiencias con la Infraestructura Vial Actual

Ineficiencias con la actual infraestructura vial

Ruta Tiempo actual Tiempo 6ptimo % Ineficiencia
Bogota—Cartagena 25 horas 15 horas 40 %
Medellin-Cartagena 20 horas 14 horas 30 %

En la caracterizacion de los programas 4G cobra importancia la ejecucion bajo la
modalidad de asociacion publico-privada, que consiste en un acuerdo entre el sector publico
(entidad estatal) y el privado para suministrar obras de infraestructura publica a través de capital
privado. “Desde octubre de 2013 hasta la fecha se han firmado 24 contratos de concesion a
través de dos grandes procesos licitatorios que se conocen como primera y segunda ola”.
(Semana, 2015)

La infraestructura vial estd enmarcada en un Conpes 5G, que inici6 en 2020 con la
adjudicacion del proyecto Accesos viales entre Cali-Palmira, en Valle del Cauca. Se construiran

dos puentes, una doble calzada, 13 nuevos puentes peatonales y alcanzara 310 km. El
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componente diferencial de la quinta generacion estd enmarcado en que deben ser sostenibles en

sus impactos positivos en el ambito social, econdmico, institucional y ambiental.

“El listado de obras del Conpes 5G incluye: Ruta del Sol I y II, habilitacion para la
navegacion del rio Magdalena y el canal del Dique, ylos tramos viales Buga-Buenaventura y
Pasto-Popayan”. (Carreteras Panamerianas, 2019)

3.1.5 Multimodalismo

Sin contar el transporte en arrieria, el pais ha venido manejando desde hace 200 afios
diferentes modos de transporte. Inicid con el ferrocarril en Panama, los barcos de vapor por el rio
Magdalena y la llegada de los ferrocarriles de Antioquia, cuya construccion tardé alrededor de
55 afios. Se construyeron ferrocarriles para Cundinamarca, el Eje Cafetero y Valle del Cauca,
desarrollos que permitieron conexiones entre ciudades y puertos, incluso hasta Buenaventura.
Para 1940, gracias a la fusion de SCADTA y SACO (Servicio Aéreo Colombiano), se cred
Aerovias del Continente Americano (Avianca), empalmando el pais con el modo de transporte
aéreo, que ya llevaba 20 afos de funcionamiento en Colombia.

Luego de la florescencia del siglo XIX, en la que se construyeron mas de 4 000 km de vias
férreas, los ferrocarriles pararon en gran medida su funcionamiento y, consigo, la
multimodalidad, que perdi6 su impulso incremental cuando cobro6 relevancia el uso del camion
de carga con la construccion de carreteras. En el sector privado y en los Gobiernos de turno, el
ferrocarril no logro el apoyo suficiente para la integracion multimodal y continuar con el reto de
conexion entre puertos y centros de produccion, frenando sincronia con los beneficios por la
especialidad de cada modo, relegando por la escasez de apoyo el desarrollo de diferentes
poblaciones. Es aqui donde el transporte de carga por carretera comienza su desarrollo. Duque-
Escobar (2015) afirmo6 que Colombia afront6 dos hechos de significativa relevancia, que hicieron
que los modos de transporte cedieran su importancia al transporte terrestre:

* El ineficiente sistema de transporte se soporta en el medio carretero a pesar de poseer dos valles
interandinos, el del rio Magdalena y el del rio Cauca, que ofrecen en su orden posibilidades
mas econodmicas para el transporte fluvial y ferroviario.

* El pais nunca ha tenido vision maritima, a pesar de poseer dos océanos y de estar ubicado en la

mejor esquina de América.
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Asi, el porcentaje de participacion del transporte por carretera frente a los otros modos
inicid su ascenso. A pesar de la desventaja en costos que representa la utilizacion de un camion,
se destaca su posibilidad de acceso a diferentes zonas, poblaciones y areas de dificil acople que
con los otros modos hubiese sido imposible.

Mirando los costos en términos de distancia, el flete tonelada/km a lo largo del rio
Magdalena entre Honda y Barranquilla, dos lugares separados unos 900 km, presenta una

variacion significativa en los costos en los diferentes modos [Tabla §].

Tabla 8

Costos de Transporte Aproximado en Diferentes Modos entre Honda y Barranquilla

Costos de transporte aproximado en diferentes modos

Tractocamion Ferrocarril Fluvial
COP 80.000 COP 25.000 COP 15.000

Fuente: adaptado de Duque-Escobar (2006).

“Dentro de los procesos y operaciones que se llevan a cabo para realizar transacciones en
el comercio internacional, el transporte es uno de los mas importantes” (Zamora-Torres &
Pedraza-Rendon, 2013). El enfoque multimodalista se entiende mejor desde la definicion del

transporte multimodal como

El transporte por el que se llevan mercaderias por dos modos diferentes, por lo menos, en virtud de un
contrato de transporte multimodal (CTM), desde un lugar situado en un pais en que el operador de transporte
multimodal (OTM) toma las mercancias bajo su custodia, hasta otro lugar designado para su entrega en otro
pais”. (Camara Colombiana de la Infraestructura & Asociacion Nacional de Instituciones Financieras, ANIF,

2014)

Se puede considerar que el transporte carretero del pais posee caracteristicas que lo hacen
atractivo para el movimiento de carga, puesto que la topografia ha permitido marcar una gran
diferencia en la construccién de un mayor nimero de carreteras e impulsar este tipo de transporte
de manera mas acelerada que en otros modos. Sin embargo, el desarrollo multimodal no es el
mas avanzado debido a la falta de articulacion entre ellos. “Mientras que en Europa mas del
60 % de la carga se mueve de forma intermodal, en Colombia dicha cifra asciende inicamente al

1,5 %”. (Operacion Logistica, 2011)
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Pese a la necesidad de conexion para los modos de transporte alternos de carga como el
fluvial y el férreo, la débil inversion gubernamental impulsa a que en el pais el transporte
terrestre siga teniendo gran importancia.

3.1.6 Chatarrizacion

El transporte de carga terrestre en Colombia lo mueven en su mayoria camiones y tracto-
camiones. Segun el Registro Unico Nacional de Transito (RUNT), el pais cuenta con mas de
300 000 unidades. Segtn la ATC, desde que inicid el programa de chatarrizacion se han
desintegrado mas de 34 000 unidades, cerca de 10 000 en Antioquia. La Figura 19 muestra datos
calculados por la ANIF, el Ministerio de Transporte y otras asociaciones del sector, que

evidencian la imperiosa necesidad de modernizar el parque automotor de carga.

Figura 19
Cifra acumulada de Chatarrizacion de Vehiculos de Carga, 2006-2018

CHATARRIZACION VEHICULOS DE CARGA  "Datosconcortea julio de 2018
(TOTAL ACUMULADO, 2006-2018)
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Fuente: El Transporte.com (s. f.).

En el entendido de que la mayoria de los vehiculos de carga son de pequefios propietarios,
es importante que la cartera gubernamental exponga politicas viables de reposicion para
contribuir con la calidad fisica del servicio, la permanencia del transportador tradicional y el
cuidado del medioambiente con mejores combustibles que permitan el optimo desempefio de los
equipos de carga.

El Ministerio de Transporte tiene como meta chatarrizar 25 000 camiones que ya tienen

mas de 20 afios de uso. El parque automotor de carga consta de 56 000 vehiculos de carga viejos
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para los cuales este ministerio tiene planteadas alternativas de reconocimiento econdmico que,
aunque no son muy claras para los propietarios, son opciones para los que quieren dejar el
negocio del transporte. Para ello propone un reconocimiento econdémico con alivios tributarios
para los propietarios que deseen continuar en el modelo de reposicion. En este plan, la Ministra
de Transporte, Angela Maria Orozco, anuncié créditos blandos con Bancoldex y Findeter, a una
tasa de interés del 12 % E. A. (Portafolio, 2019)

El escenario del transporte de carga viene cambiando con el ingreso a la OCDE, donde por
sugerencia del organismo y por su vencimiento, se acaba el programa denominado “uno a uno”,
en el que para operar un vehiculo nuevo se debe desintegrar a priori uno viejo. Esta medida
conservaba hasta su vencimiento la estabilidad en la cantidad de vehiculos de carga, haciendo
viable el negocio del transporte por la regulacion de ingreso de compafias extranjeras al
transporte nacional.

Para favorecer al pequefio transportador, el ministerio tiene iniciativas como la creacion del
Fondo nacional de modernizacién del parque automotor de carga, que pretende estimular la
reposicion por parte del transportador tradicional bajo la administracion de una fiducia para
garantizar la efectividad y la transparencia en la ejecucion correcta de los recursos.

3.1.7 Economia Naranja

El espectro de oportunidades que plantea la economia naranja desde 2013 puede para estos
tiempo, convertirse en una bandera de liderazgo para la creacion de nuevos modelos de negocio e
ideas de emprendimiento y empresarismo. Desde su misma definicion, la economia naranja juega
un papel importante en el desarrollo de diferentes procesos de innovacion; en su concepto, esta
economia se define como: “el conjunto de actividades que de manera encadenada permiten que
las ideas se transformen en bienes y servicios culturales, cuyo valor estd determinado por su
contenido de propiedad intelectual”. (Buitrago-Restrepo & Duque-Maérquez, 2013)

Para el caso latinoamericano, el reto innovador requiere de iniciativas alentadoras que
eleven el posicionamiento de paises en via de desarrollo. Para la Organizacion Mundial de
Propiedad Intelectual (OMPI) es evidente el rezago de la region, y en su escalafon del indice

mundial de innovacion incita a que se tomen alternativas que potencialicen tanto la investigacion
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y desarrollo (I + D), como el surgimiento de nuevas estrategias de innovacion [Figura 20].

(Organizacion Mundial de la Propiedad Intelectual, OMPI, 2019)

Figura 20
Paises mas Innovadores de América Latina, 2019
Los paises mas innovadores de América Latina
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Fuente: Organizacion Mundial de la Propiedad Intelectual, OMPI (2019).

La economia Naranja es una aproximacion novedosa a la creacion de valor y el desarrollo econdémico.
En Colombia, segtin la cuenta Satélite de Cultura del DANE, en 2016 representaba cerca de 1 % del PIB y
cerca de 300.000 empleos. Estas cifras son importantes mas aiin cuando se incluye su impacto sobre sectores

como el turismo o la gastronomia. (Semana, 2019)

Generar innovacion en el mejoramiento de los procesos partiendo del concepto de
creatividad es una de las opciones de esta directriz gubernamental, en la que se encuentran
entidades que pueden convertirse en un insumo principal para el desarrollo de aplicaciones
tecnologicas. Esta iniciativa, segiin datos tomados de www.economianaranja.gov.co, invita al
emprendimiento en el pais a partir de la identificacion de ecosistemas que generen valor, que
cuentan con el acompafiamiento de entidades como INNpulsa
(https://www.innpulsacolombia.com/), que conecta a grandes corporaciones con emprendedores,
generando dinamismo comercial (Bancdldex y Colombia Productiva) que contribuyen a resolver
necesidades puntuales de las empresas de economia naranja en materia de propiedad intelectual y

estructuracion financiera de proyectos. Por su parte, ProColombia (s. f.) apoya el proceso
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empresarial de capacitacion, el acceso a la informacion y la internacionalizacion de nuevas
empresas proponiendo modelos de gestion para los diferentes modelos creativos.

La Ley Naranja de 2017 busca incentivar el desarrollo nacional con empresas creativas y
proponer impactos positivos en nuevos procesos de adaptacion a otras economias que permitan
salir de la dependencia de productos primarios como el café y el petrdleo, logrando mayor
competitividad y eficiencia. (Gutiérrez, 2018)

Segun este autor (2018), esta iniciativa se interpreta como la posibilidad de generar
oportunidades que puedan transformar el mundo tal como lo han hecho Facebook y Uber.
Anteriormente, la comunicacion solo podia darse de manera instantanea mediante una llamada
telefonica; hoy dia, por el contrario, se cuenta con multiples formas, gracias a decisiones de
creativos emprendedores que asumieron retos con constancia y capacidad de ejecutar ideas. El
universo de la economia naranja contiene un capitulo de creaciones funcionales y nuevos medios
y software que se denomina “medios de soporte para contenidos digitales”, un espacio de
aprovechamiento para la continuidad de la revolucion digital que permite que se sigan
oxigenando ideas y oportunidades de emprendimiento. En lo que respecta al transporte de carga,
la economia naranja puede contribuir en el desarrollo de proyectos que optimicen los procesos
generando eficiencias y facilitando las tareas del dia a dia, en procura de acercar el transporte a

las nuevas tecnologias y elementos de innovacion.
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La Figura 21 muestra la matriz DOFA del proyecto.

Figura 21
Matriz DOFA del Proyecto
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publico objetivo

La Tabla 9 muestra las ventajas y desventajas de la aplicacion tecnologica para los

stakeholders.



Tabla 9

Ventajas y Desventajas de la aplicacion tecnologica para los stakeholders

Pros y Contras de los Principales Stakeholders frente a 1a Aplicacion Tecnolégica

Stakeholders Ventajas Desventajas

* Acceso rapido a la informacion. ¢ Riesgo de exposicion de

* Mayor eficiencia en procesos de  informacion
Generadores de carga

cargue
* Mejor conectividad * Tecnologias y versiones
+ Estimulo a la creatividad. cambiantes

Ministerio de Transporte * Mejora procesos. -
* Menor contaminacion
* Mayor carga transportada con
igual numero de vehiculos
* Mayor celeridad. * Posible reduccion de personal
* Facilidad de comunicacion. por simplificacion de tareas

Empresas de transporte . . .,
P P * Simplificacion de tareas

* Mayor productividad de su * Riesgo de compartir informacion
Propietarios de Vehiculos unidad de carga
* Mayor eficiencia en su * Posible dificultad de
desempeiio operatividad.

Conductores , ..
* Aumento del numero de viajes

por mes

61



62

4. Estudio de Mercado

En este capitulo se abarcan los componentes correspondientes al producto propuesta, entre
ellos su definicidn, el precio y el analisis de la oferta y la demanda. Las circunstancias actuales
obligan a la virtualidad de los diferentes tramites en los procesos de transporte y la normatividad

gubernamental, tal como lo expresa el Decreto 2106 de 2019:

Que el pacto por la transformacion digital de Colombia: Gobierno, empresas y hogares conectados con
la era del conocimiento, define las acciones que se requieren para impulsar la transformacion digital de la
administracion publica y la digitalizacién y automatizaciéon masiva de tramites, para lo cual se impartirdn
lineamientos que permitan garantizar que cualquier nuevo tramite brinde un canal digital para su realizacion,
en los casos técnicamente posibles, con el objetivo de que en 2030 todos los tramites sean digitales.

(Presidencia de la Republica de Colombia, 2019, p. 2)

4.1 Fuentes de Informacion

El tipo de informacion que se utiliz6 para desarrollar este caso fue el de fuentes primarias,
pues se pretende dar un testimonio directo sobre el tema de la investigacion y construirla durante
el tiempo en que se lleve a cabo el estudio con informacion especifica. Estas fuentes de se

muestran en la Tabla 10.
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Tabla 10

Tipos de Fuente de Informacion

Fuentes Utilizadas

Tipo Actividad Descripcion

Herramienta aplicada a los
Primaria Encuestas transportadores y empleados de las
empresas de transporte

Realizada al asesor del Ministerio de
Primaria Entrevista técnica Transporte, Juan Felipe Sanabria y su
equipo de logistica

Realizada al ingeniero de

Primaria Entrevista técnica . , ,
sistemas, Lubin Andrés Castro
N . . . Realizada a la ingeniera de sistemas
Primaria Entrevista técnica ,
Johana Vargas Garcia
. . Asesoria para Asesoria brindada por el profesor
Primaria .
la encuesta Orlando Carmona Villa
Consulta de articulos de actualidad
. Consulta bibliografica, bases de B ’
Secundaria & bases de datos bibliograficas,

datos .
repositorios

4.2 Tipo de Investigacion

Para el desarrollo de esta investigacion se pretendio realizar un estudio de tipo mixto en el
que se recolectan y analizan tanto datos cuantitativos como cualitativos; posteriormente se
realiz6 su integracion para obtener conclusiones de toda la informacion recolectada. Es
importante mencionar que el disefio es de tipo explicativo secuencial a fin de recolectar y

analizar primero los datos cuantitativos y luego los cualitativos.

4.3 Herramienta por utilizar

El instrumento usado para el desarrollo de la investigacion fue una encuesta totalmente
estructurada, elaborada con la herramienta “Formularios” de Google y compartida a los
transportadores, los empresarios del transporte de carga, los profesionales del sector logistico, los
jefes y directores de operaciones y los ejecutivos gremiales via correo electronico, WhatsApp y

las redes sociales. Se debe tener en cuenta que el encuestado fue el que diligencid la totalidad de
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la encuesta y que el desarrollador de la encuesta, a través de la herramienta de Google, verifico
su comportamiento y tabuld las respuestas para evitar ambigiliedades en la interpretacion de la

informacion.

4.4 El Producto

El producto consiste en una aplicacion mévil de transmision de informacion para las
empresas de transporte de carga. Su proposito principal es recortar el tiempo en los procesos de
verificacion de informacidn que actualmente se realizan a los vehiculos y conductores para su
inscripcion y creacion de la hoja de vida mediante una revision confiable en las entidades
gubernamentales, para asi poder expedir el manifiesto de carga para realizar el proceso de

transporte. Inicialmente se ofrece una version demo con vigencia de una semana y

posteriormente se realiza un cobro mensual segtin el nimero de hojas de vida que las empresas

hayan inscrito.

4.4.1 Caracteristicas

* La revision documental que realiza la aplicacion comprende la confrontacion de los datos del
vehiculo, el conductor y el propietario en organismos gubernamentales como el RUNT, el
RNDC y el SIMIT, dependiendo de las novedades de cada unidad de carga.

* La verificacion faculta a las empresas de transporte y a los transportadores la posibilidad de
establecer un contrato de transporte.

* Con la creacién de la hoja de vida, el transportador abre la oportunidad de que se le expida el
manifiesto electronico de carga con el cual puede transportar mercancias con determinada
empresa.

» A medida que la aplicacion vaya incursionando en el mercado se le podran agregar otros
servicios requeridos en el transporte de carga: conexion logistica entre las empresas de
transporte y los transportadores, transferencia documental después de culminar cada viaje para
facilitar procesos de facturacion, realizacion virtual del check list para verificar el estado del
vehiculo, actualizaciones automaticas de informacion en las bases de datos en las que se ha

inscrito el transportador previamente, e incluso informacion turistica y de asistencia técnica.
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4.5 Identificacion del Mercado

El ptblico objetivo de la aplicacion son las empresas de transporte de carga como clientes
en primera fase; posteriormente, los transportadores de carga, al instalar la aplicacion en sus
dispositivos moéviles, podran acceder al ahorro de tiempo configurando un beneficio redituable
entre estos y las empresa transportadoras que, junto con sus unidades de carga, son rapidamente
inscritos y continuan con el proceso de cargue.

El tamafio del mercado estd determinado por el nimero de empresas de transporte de carga
por carretera inscritas en el Ministerio de Transporte con su respectiva habilitacion, que les
permita expedir el manifiesto de carga; aproximadamente 3 400 empresas son las que
actualmente se encuentran reportadas en el RNDC. Uno de los propositos de la aplicacion es que,
a través del ministerio, todas las empresas digitalicen este proceso.

La herramienta tiene cobertura en todo el territorio nacional, lo que permite facilitar las
operaciones logisticas en los diferentes puertos, las zonas francas y los centros productivos del
pais. Para lograr este objetivo se esté realizando un trabajo conjunto con la ATC y el Ministerio

de Transporte.

4.6 Demanda

Segun datos extraidos del RNDC y corroborados con ingenieros de logistica del Ministerio
de Transporte, el tiempo global perdido anualmente por todos los transportadores de carga para
la creacion de hojas de vida en empresas de transporte estd alrededor de 20 millones de
horas/afo. Se decidi6 abordar el estudio de la demanda con una encuesta a los integrantes de la
cadena logistica del transporte a fin de estimar la necesidad de la aplicacion y proyectarla de
acuerdo con su aceptacion.
4.6.1 Elemento Muestral

El elemento muestral del estudio mercado que determina la aceptacion de la aplicacion
tecnologica esta dividido en dos grupos: personas mayores de edad que sean transportadores y/o
propietarios de unidades de carga, con los cuales se pretenden conocer las percepciones desde
este lado del sector de transporte sobre los procesos documentales que deben gestionar para

poder acceder a un viaje. Y también de personas mayores de edad, pero, en este caso, que
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pertenezcan a empresas de transporte y que tengan algin grado de decision en ella, para conocer
su interés por automatizar y digitalizar algunos procesos documentales a los cuales estan
expuestos diariamente y, adicionalmente, conocer su capacidad e intencion de compra de una
herramienta digital que les aporte beneficios en la optimizacion de tiempos logisticos.

4.6.2 Unidad Muestral

Los encuestados se concentraron en Medellin y fueron ubicados a través de medios
virtuales que facilitaron su divulgacion en el territorio seleccionado.

Los medios utilizados fueron los siguientes:

1) Grupos de WhatsApp de la ATC.

2) Correos electronicos dirigidos a las empresas de transporte de carga extraidas de la plataforma
del RNDC.

3) Red empresarial LinkedIn.

4) Twitter.

5) Facebook.

En los grupos de WhatsApp, la encuesta tuvo mayor difusion por haberse enviado a esta
aplicacion de mensajeria desde la administracion de cada grupo perteneciente a la ATC con una
carta de invitacion.

4.6.3 Diseiio de la Encuesta

El nimero de encuestas realizadas fue inferior al total de la muestra estimada para
poblaciones finitas, debido a que el publico objetivo —los transportadores de carga y las empresas
de transporte— se encuentra disperso en el territorio nacional. Cabe aclarar que la encuesta fue
realizada Ginicamente en Medellin.

Para este caso se tomo la formula de calculo de tamafio de muestra finita con la que se
pretende obtener un alcance significativo de la poblacion transportadora y de las empresas de
transporte.

Al tratarse de dos grupos diferentes de encuestados se deben estimar dos muestras teniendo
en cuenta dos universos distintos en la cadena logistica: los transportadores y las empresas de

transporte.
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A continuacion se presentan los dos célculos con la ecuacion que permitié obtener el total

de la poblacion requerida.
Formula para obtener el Tamaiio de la Poblacion Requerida
B a*Npq
n= e?(N—1)+a%pq

Nota. Esta formula corresponde al calculo del tamafio de la muestra.
Donde para los transportadores:

n: muestra, 372 transportadores.

N: universo total de la poblacion, 12 000 empresas aproximadamente.

o: grado de confianza, 1,96 %.

p: probabilidad a favor, 50 %.

q: probabilidad en contra, 50 %.

e: nivel de estimacion, 5 %.
Donde para las empresas de transporte:

n: muestra, 151 empresas.

N: universo total poblacion, 250 empresas aproximadamente.

o: grado de confianza, 1,96 %.

p: probabilidad a favor, 50 %.

q: probabilidad en contra, 50 %.

e: nivel de estimacion, 5 %.

El universo total de poblacion (N) se tomd teniendo en cuenta solamente el municipio de
Medellin; el total de empresas de transporte de carga registradas en el RNDC es de 3 415, de las
cuales 428 se encuentran reportadas en el departamento de Antioquia. De este nimero, 250
corresponden al municipio de Medellin, es decir, N es igual a 250.

En referencia al calculo realizado para definir la muestra de transportadores, se tomd
igualmente el nimero de vehiculos de carga que estan matriculados en Medellin, donde la

Secretaria de Transito reporta una poblacion cercana a 12 000 vehiculos [Figura 22].
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Figura 22
Numero de Vehiculos Matriculados en la Secretaria de Movilidad de Medellin
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Fuente: adaptado de Secretaria de Movilidad del Municipio de Medellin (s. f.).

Perfiles de los Actores de la Cadena de Carga. Los actores de la cadena de carga involucrados
en esta investigacion se dividieron en dos grupos: los transportadores, entre los cuales se pueden
encontrar propietarios de unidades de carga, conductores y administradores de flota; y los
empleados que pertenecen a las empresas de transporte de carga, que se dividieron en perfil
gerencial, administrativo, logistico y de direccion de operaciones.

El 64,8 % hace parte del primer grupo y el 35,2 % restante al equipo de empleados de las

empresas de transporte [Figura 23].
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Figura 23
Perfil de los Encuestados, 2020

Dentro del sector del transporte de carga por carretera, usted es:
54&nbspirespuestas

@ Transportador ylo propietario
de unidad de carga

@ Funcionario de empresa de
transporte de carga

Dentro del grupo de los transportadores de carga, el 94,1 % tiene amplia experiencia en el
desarrollo de esta actividad —mas de cinco afios—, lo cual aport6 un alto grado de veracidad en

esta respuesta y confiabilidad en la interpretacion de las siguientes observaciones [Figura 24].

Figura 24

Tiempo de Vinculacion de Transportadores en el Sector, 2020

(Cuanto tiempo tiene de estar vinculado en el sector?
35&nbsprespuestas

@ 1 afic o menos
@ Entre mas de 1y 3 afios
@ Entre mas de 3 y 5 afios
@ Mas de 5 afios

El grupo de transportadores se encuentra en un rango de edad entre los 51 y los 60 afios,
con un porcentaje del 42,9 %. Aunque no se ve mucho deseo de incursion en el oficio de
transportar por parte de las nuevas generaciones, es importante resaltar que se nota el interés en
la digitalizacion de ciertos procesos por parte de las generaciones mayores de 40 afios

[Figura 25].
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Figura 25
Rango de Edad de los Transportadores, 2020

iCuadl es su rango de edad?
35&nbsprespuestas

@ Entre 18 y 30 arios
@ Entre 31 y 40 afios
@ Entre 41 y 50 afios
@ Entre 51 y 60 arios
@ Mas de 60 afios

s
N 11.4%

En el grupo de los empleados de las empresas de transporte de carga se evidencia que la
mayoria de los encuestados tienen mas de un afio de experiencia, con un porcentaje de 89,5 %

[Figura 26].

Figura 26
Tiempo de Vinculacion de los Empleados de las Empresas, 2020

¢Cuanto tiempo tiene de estar vinculado en el sector de logistica y
transporte?
19&nbsp;respuestas

@ 1 afio 0 menos
@ Entre mas de 1 y 3 afios
® Entre mas de 3 y 5 afios
@ Mas de 5 afios

E1 94,7 % de los empleados de las empresas de transporte se encuentra en un rango de edad

entre los 18 y los 50 afios [Figura 27].



71

Figura 27
Rango de Edad de los Empleados de las Empresas de Transporte, 2020

;Cual es su rango de edad?
19&nbspirespuestas

@ Entre 18 y 30 afios
@ Entre 31 y 40 afios
@ Entre 41 y 50 afios
@ Entre 51 y 60 afios
@ Mas de 60 afios

\, 15.8%

\

Utilizacion de Aplicaciones Moviles. E1 40 % de los transportadores ya ha utilizado aplicaciones
moviles enfocadas en el transporte de carga. Entre las mas descargadas se encuentran Gocargo,

Mis viajes [&T, Maxcarga, Fletex y Lugo [Figura 28].

Figura 28
Utilizacion de Aplicaciones Moviles por parte de los Transportadores, 2020
¢Ha utilizado usted aplicaciones méviles enfocadas al transporte de carga?

35&nbspyrespuestas

®si
® No

El 52,6 % de los empleados de las empresas de transporte declard haber utilizado
anteriormente alguna herramienta digital dirigida a su sector: GoCargo, Satrack Max Carga,
Quick Logistic, Silogtran y Carga Ya. El 47,4 % restante manifiesta no haber utilizado ninguna

aplicacion [Figura 29].
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Figura 29

Utilizacion de Aplicaciones Moviles por Parte de los Empleados de las Empresas de Transporte,

2020

¢Ha utilizado usted aplicaciones moviles enfocadas al transporte de carga?
19&nbsp;respuestas

® si
@ No

Ventajas en el Uso de Aplicaciones Moviles. E1 65, 7 % de los transportadores asegurd que una
de las ventajas seria la facilidad de consecucion de carga. Esta informacion es de suma utilidad,
puesto que en el futuro la aplicacion puede ampliar sus servicios y conectarlos con las empresas
transportadoras. El 40 % de ellos considera atractiva la posibilidad de entregar o recibir
documentos, una necesidad que puede llegar a convertirse en otra bondad de la aplicacion, por

cuanto la entrega digital de documentos agiliza procesos de facturacion dentro de las empresas

de transporte [Figura 30].
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Figura 30
Ventajas percibidas por los Transportadores, 2020

;Qué ventajas cree usted que le traeria la utilizacion de una aplicacion movil enfocada a su
labor en el transporte de carga? (Puede elegir mas de una opcion)

35 respuestas

racugag ge consecucion as
carga
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procesos
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Posibilidad de recibir odentregar 14 (40 %)
ocum... 17 48.6%)
Mo me interesa 3 (8.6 %)
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ventan...
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Dentro de las empresas de transporte, independiente del rol logistico del encuestado, se
evidencia que sus empleados velan en su mayoria por la optimizacion de los recursos
econdmicos y de los tiempos en los procesos, con unos porcentajes de respuesta del 68,4 y el

57,9 %, respectivamente [Figura 31].

Figura 31
Ventajas percibidas por los Empleados de las Empresas de Transporte, 2020

Si existiera una aplicacion movil enfocada a la logistica y el transporte de carga. ;Que
ventajas cree usted que le traeria? (Puede elegir mas de una opcion)

19 respuestas

Mayor captacién de mercancias 9(47.4%)
para tran...

Mejor planeacién de las rutas 10 (52.6 %)

Optimizacién de tiempos en los 11(57.9 %)
procesos

13 (68.4 %)
Posibilidad de recibir o entregar
docum...

Eliminar clientelismo

Integracion Generador de Carga-
Camioner...
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Ventajas en el Uso de Aplicaciones Moviles. A fin de confirmar la necesidad de optimizar el
proceso necesario para la creacion de la hoja de vida, se les pregunt6 a los transportadores, que
viven estas demoras dia a dia, entre una serie de opciones, cual de los procesos documentales les
representa mayores demoras, y se encontrd que, efectivamente, para el 40 % de ellos, la creacion
de la hoja de vida y la espera de documentos de viaje representan las pérdidas de tiempo mas

significativas [Figura 32].

Figura 32
Percepcion de las Demoras en los Procesos Documentales por Parte de los Transportadores,

2020

Con base en su experiencia dentro del sector, organice de menor a mayor las etapas del
proceso documental que usted considere que representen mas pérdida de tiempo, siendo 1
la que menos pérdida de tiempo generay 4 la que mas perdida de tiempo genera

LB 3 .4
20

Creacion de la hoja de vida  Lista de chequeo del vehiculo  Verificacidn de la mercancia Espera de documentos de
cargada viaje

Segun los encuestados, estas demoras en los procesos son causadas en el 77,1 % por
negligencias o fallas de los empleados encargados de realizarlos. Otro de los motivos principales
es la falta de eficiencia en los procesos en las empresas, representado por el 60 % de las

respuestas [Figura 33].



75

Figura 33

Razones de las Demoras segun los Transportadores, 2020

:Cual o cuales considera usted que son las razones por las cuales se pierde ese tiempo en
los procesos documentales mencionados? (Puede elegir mas de una opcidn)

35 respuestas

Falta de recursos tecnoldgicos

21 (60 %)
11 (31.4%)
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Plataformas obsoletas)
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Los resultados de las encuestas sefialan otra necesidad que en el futuro puede ser incluida
como un nuevo servicio de la aplicacion: la recepcion de los documentos de viajes cumplidos,
que tuvo un porcentaje de respuesta positiva del 52 %. Sin embargo, no se desconocen las
falencias en el proceso de creacion de la hoja de vida de los transportadores, que obtuvo un

porcentaje del 32 % [Figura 34].

Figura 34
Percepcion de las Demoras en los Procesos Documentales segun los Empleados de las

Empresas de Transporte, 2020

Con base en su experiencia dentro del sector, organice de menor a mayor las etapas del
proceso documental que usted considere que mas tiempo le tardan, siendo 1la que menos
tiempo tarda y 3 la que mas tiempo tarda.

N Em: s

Creacidn de la hoja de vida Recepcion de documentos de viaje Facturacién
cumplido
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La razon por la cual se pueden presentar esas pérdidas de tiempo se explica por la falta de
recursos tecnologicos, reflejada en un porcentaje de respuesta del 63,2 %. Ademas, coincidiendo

con el grupo anterior, el segundo motivo, segtin el 52,6 % de los participantes, se debe a la falta

de eficiencia en los procesos [Figura 35].

Figura 35

Razones de las Demoras segun los Empleados de las Empresas de Transporte, 2020

;Cual o cuales considera usted que son las razones por las cuales se pierde tiempo en sus
procesos documentales? (Puede elegir mas de una opcion)

19 respuestas

Falta de recursos tecnoldgicos 12 (632 %)

Falta de eficiencia en los
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Plataformas obsoletas
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Aceptacion de la Herramienta y sus Beneficios. Indiscutiblemente, los resultados de la encuesta
muestran que la herramienta seria bien aceptada en el sector del transporte de carga. Por parte del

grupo de transportadores, el 91,4 % de los encuestados estaria dispuesto a instalarla en su celular

y utilizarla en el desarrollo de su trabajo [Figura 36].
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Figura 36
Aceptacion de Implementacion de la Herramienta por Parte de los Transportadores, 2020

El proceso de automatizacion de la creacion de la hoja de vida a través de una aplicacion
movil, le permitira optimizar sus tiempos y obtendra otros beneficios conexos. Considerando
esto, justed estaria de acuerdo con la implementacion de esta herramienta y estaria
dispuesto a descargarla y utilizarla?

35 respuestas

®Si
® No

Este resultado positivo también se debe a que los usuarios son conscientes de que la
digitalizacion de este proceso, indispensable para su vinculacion a un servicio de transporte,
traera beneficios conexos que mejoraran su calidad laboral. La mayoria de los transportadores,

creen que serian beneficiados por todas las ventajas que aparecen en la lista [Figura 37].

Figura 37

Beneficios Conexos percibidos por los Transportadores, 2020

;Cuales cree usted que serian los demas beneficios que puede obtener con el proceso de
automatizacién de la creacion de la hoja de vida a través de una aplicacién moévil? (Puede
elegir mas de una opcion)

35 respuestas
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El mismo caso se evidencia en el grupo de empleados de las empresas de transporte, donde

el 84,2 % manifesto estar de acuerdo en la implementacion de esta herramienta en su empresa

[Figura 38].
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Figura 38

Aceptacion de Implementacion de la Herramienta por Parte de los Empleados de las Empresas

de Transporte, 2020

El proceso de automatizacion de la creacion de la hoja de vida a traves de una aplicacion
maovil, permitira optimizar tiempos y obtener otros beneficios conexos. Considerando esto,
;usted estaria de acuerdo con la adquisicion de esta herramienta para su empresa?

19 respuestas

®si
® No

Este grupo de encuestados también es consciente de que al optimizar uno de los procesos
de la cadena de transporte de cargue son varios los beneficios adicionales que se obtendrian. Pero
a diferencia del grupo anterior, el 68,4 % de las personas de las empresas de transporte considera

que el principal beneficio conexo seria la optimizacion de las funciones de su recurso humano

[Figura 39].
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Figura 39
Beneficios Conexos percibidos por los Empleados, 2020

iCuales cree usted que serian los demas beneficios que puede obtener con el proceso de
automatizacion de la creacion de la hoja de vida a través de una aplicacion movil?
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Procesos Poco Eficientes y sus Razones. Dentro de la cadena del transporte de carga son varios
los procesos que pueden ser mejorados a través de la utilizacion de las tecnologias que
actualmente ofrece el mercado. Se indag6 a los dos grupos de encuestados sobre cudles considera
que serian los procesos que se podrian optimizar.

El primer grupo —los transportadores— coincidio en el 88,6 % que el proceso de entrega de

documentos para el inicio de un viaje debe digitalizarse [Figura 40].

Figura 40

Procesos que pueden ser optimizados segun los Transportadores

De los siguientes procesos dentro de la cadena del transporte de carga, ;Cual o cuales
creeria usted que son importantes de optimizar? (Puede elegir mas de una opcion)

35 respuestas

Lista de chequeo del vehiculo

Orden de cargue 17 (48.6 %)

Entrega de documentos para 31 (886 %)
inicio de vi... [
Envio de documentos de viaje 23 (65.7 %)
cumplido
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El segundo grupo —los empleados de las empresas de transporte— declaré que seria
necesario llevar al mundo digital y optimizar procesos como facturacion, cumplidos, tiempos de
cargue y descargue, entrega de contenedores vacios y nacionalizacion de mercancias, entre otras.
4.6.4 Historico del Movimiento de Carga en el Pais

La Figura 41 muestra datos estadisticos consolidados del movimiento de carga por
carretera desde 2015, incluyendo el nimero de viajes despachados en el pais desde diferentes
origenes y hacia diferentes destinos, incluyendo la carga de importacion y exportacion. Cabe

anotar que este numero viene en continuo crecimiento.

Figura 41
Registros de los Manifiestos de Carga en el RNDC por Aiio
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Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia, (s. f.).

4.6.5 Proyeccion de Movilizacion de Carga en el Pais

El pivote en “V”, que se muestra en la Figura 41, indica la recuperacion que se viene
presentando en el sector del transporte de carga. Se espera que, a finales de 2020 —como lo indica
el comportamiento de la curva del registro de manifiestos—, el nimero de viajes reportados

supere en los ultimos meses los niveles de 2019, lo cual reflejaria una gran contribucion en la

reactivacion economica del pais.
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4.7 Oferta

La facilidad y la utilidad que le aporta la tecnologia a la vida moderna se convierten en
aspectos protagonistas a la hora de determinar la eleccion de una aplicacion respecto a la oferta.
Aunque ya existen aplicaciones en el sector, no hay una que trate la reduccion de tiempos en el
proceso documental de creacion de hojas de vida para la inscripcion de unidades de carga 'y
conductores en empresas de transporte.

En el sector del transporte de carga se encuentran algunas aplicaciones tecnologicas
encaminadas a generar beneficios a los diferentes eslabones de la cadena logistica, especialmente
a transportadores y generadores de carga. La Tabla 11 muestra algunas de las que estan

incursionando en el sector.

Tabla 11

Aplicaciones Disponibles en el Sector de Transporte de Carga

Algunas Aplicaciones en el Transporte De Carga

Aplicacion Descripcion Logo

SiCargo Cuenta con una aplicaciéon movil y
plataforma web, las empresas de
logistica o transporte pueden
utilizar el sistema a través de la

web y para los transportadores se
encuentra la aplicacion en
Android. En cualquiera de los
casos solo registran los datos y
pueden encontrar carga y al mismo
tiempo camioneros disponibles.
Liftit La primera empresa en LATAM
dedicada a resolver problemas
logisticos implementando
tecnologia. Ponemos a disposicion
las herramientas necesarias para
resolver las necesidades
particulares de la industria del
transporte, logrando ser flexibles,

rapidos, innovadores y seguros.
Gocargo Aplicacion que conecta al
transportista con la carga, genera @ G o CARG O
ofertas de carga de las principales
empresas generadoras
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Algunas Aplicaciones en el Transporte De Carga

Aplicacion Descripcion Logo
especialmente en el norte del pais.
Cuenta con una pagina web y
una aplicacion de descarga gratuita
a través de Google play.
Loads app Transportistas y carga a un clic de
distancia. Aplicacion que pretende

generar mas beneficios para el

transportador y menos I

intermediarios para acceso a cargar |
APP

diferentes mercancias sin turnos.

Fuente: autor, con base en los portales de cada empresa.

Tomando como referencia el informe EMIS del mercado de las empresas emergentes
(https://www.emis.com/es), se encuentran las 10 empresas de mayor movimiento logistico y de
ventas en el pais, las cuales por su posicionamiento y liderazgo son ejemplo de su capacidad
productiva y su capacidad de conexion con el cliente. Entre ellas, Servientrega ofrece mas de 30

lineas de negocio a sus clientes.

4.8 Precio

El precio del producto —en este caso una aplicacion movil— tiene un efecto muy importante
en las ventas. Su fijacion correcta expresa el entendimiento del valor del producto. “El precio de
un producto es solo una oferta para probar el pulso del mercado, si los clientes aceptan la oferta,
el precio asignado es correcto, si la rechazan debe cambiarse con rapidez o bien retirar el
producto del mercado”. (Fisher & Espejo, 2004)

Para determinar el precio de venta y prestacion de los servicios de la aplicacion se debe
posibilitar la division de los gastos en dos partes: CAPEX y OPEX, de manera que se construya
un escenario realista tanto para los gastos de capital como los de operacion.

4.8.1 Estimacion del CAPEX
El capital expenditures (CAPEX) corresponde a las inversiones de capital que se hacen a

fin de generar beneficios. En ¢l “se calculan todas las inversiones que se derivan de las
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necesidades técnicas y todos los demas componentes indispensables para su ejecucion” (Gomez-
Salazar & Diez-Benjumea, 2015, p. 20). Los items de inversion que se consideran en esta fuente
de estimacion hacen referencia a la planeacion y a la infraestructura.

4.8.2 Estimacion del OPEX

El operating expense (OPEX) corresponde al costo permanente en el que se incurre para
mantener en funcionamiento un sistema, su instalacion, la correccion de fallas, la actualizacion y
los costos de personal. Para el caso de la cuantificacion del precio de cada operacion o actividad
se debe realizar un diagrama de procesos en el que se incluya un valor por cada sub-proceso a fin
de calcular un costo global por operacion.

La estimacion adecuada de todos los costos, gastos e inversiones son el insumo principal
para la fijacion correcta de una estructura de precios, donde, a través del flujo de caja, se define
la manera en que se recupera la inversion y se genera valor.

Analizando el funcionamiento de la aplicacion GoCargo, que enlaza las empresas de
transporte de carga con los conductores, su uso se cobra por vehiculo colocado a cada empresa
de transporte, con un valor de COP 50 000.

Al estimar la cantidad potencial de empresas transporte de carga en el pais, se encuentra
que aproximadamente 3 400 se encuentran debidamente registradas en el RNDC.

En el ambito de las aplicaciones existen muchos modelos de cobro por los servicios
prestados; es claro que la descarga gratuita es uno de los mayores atractivos para enganchar a
nuevos usuarios, y, para el transportador, este modelo es facil de descargar, implementar y usar.
El cobro se traslada a la empresa de transporte mensualmente, que seré a la que lleve el registro
de la cantidad de hojas de vida inscritas y habilitadas.

Si se estima que una empresa ocupa a una persona de tiempo completo en la elaboracion de
hojas de vida, y que ella cuenta con un salario minimo mas todas las prestaciones y provisiones
que se deben incluir, este empleado vale COP 1 479 684 mensuales (Lopez, 2019) [Figura 42].
Se calcula que ella puede crear en un dia ocho hojas de vida en promedio. Con estos datos es
posible cuantificar el valor de la creacion de cada hoja de vida a través de una division simple:

COP 1479 684/192 horas = COP 7 706/hora
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Figura 42

Relacion de Salario y Prestaciones, 2020

Salario minimo $877.803

Auxilio de transporte $102.854

Vacaciones $36.604

Prima $73.120

Cesantias $73.120 TOTAL
Interes de cesantias $8.778 $ 1 04790684
Cotizacién de salud $74.613

Cotizacion de pensién ~ $105.336

ARL $4.564 2
Parafiscales $79.002 E
Dotacién $43.890 5

Fuente: adaptado de Ministerio de Trabajo de Colombia (s. f.).

Aunque el salario minimo para 2021 tuvo un incremento del 3,5 % (InfoNarifio, 2020)
[Figura 43], se conservara el valor de 2020 como base para el calculo del precio de referencia
para la estructura de precios por demanda. En ese entendido, se puede relacionar que a una
empresa le cuesta COP 7 706 crear o inscribir una hoja de vida de un conductor para realizar
posteriormente un servicio de transporte. Este valor es tomado como referencia para cuantificar

el costo que se le asignara a una empresa que desarrolle 200 o mas hojas de vida por mes.

Figura 43

Relacion de Salario y Prestaciones, 2021
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Salario minimo en Colombia 2021

$908.526

Mas subsidio de transporte $106.454

subio 3.0 ‘

Fuente: InfoNarifio (2020).

Luego de estimar un valor por cada hoja de vida inscrita se realiza una proyeccion de
cobros mensual por su utilizacion, determinado en una escala de demanda en la que, a mayor
nimero de inscripciones, menor es el precio de cada inscripcion, y tomando como base un valor
de COP 7 706 para las empresas que inscriban entre 151 y 300 hojas de vida. Teniendo en cuenta

que solo pagaran por la cantidad de hojas de vida inscritas, el rango de precios se muestra en la
Tabla 12.

Tabla 12

Valor por Inscripcion de Hoja de Vida segun el Numero de Inscripciones

L, Cantidad de
Valor Inscripcion ..
Inscripciones

COP 10 500 30

COP 10 000 60

COP 9 000 100
COP 8 000 150
COP 7 706 200

La Tabla 13 muestra el esquema de ingresos que se proyecta para el primer mes de
funcionamiento de la aplicacion. Para los meses siguientes, se estima que el nimero de empresas
vinculadas a este servicio se determine por el grado de marketing que se le inyecte a la

herramienta.

Tabla 13

Proyeccion de Ingresos en el Primer Mes de Distribucion
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No Empresas Valor Inscripcion Cantfda.d de Valor estimado por Rango  Total por Rango
Inscripciones

3 COP 10 500 1-30 COP 315 000 COP 945 000

2 COP 10 000 31-60 COP 600 000 COP 1 200 000

1 COP 9 000 61-100 COP 900 000 COP 900 000

1 COP 8 000 101 - 150 COP 1 200 000 COP 1 200 000

1 COP 7706 151 -200 COP 1 514 200 COP 1514 200

1 COP 7000 >201 COP 1 750 000 COP 1 750 000
Total COP 7509 000

4.9 Sistema de Comercializacion
4.9.1 Estrategia Promocional

Al tratarse de una aplicacion que genera eficiencia en el sector del transporte de carga por
carretera, se le propone al Ministerio de Transporte un convenio de informacion y difusion
inicial a través de su pagina web para llegar a los usuarios que visiten la pagina. Actualmente, la
pagina del ministerio es una fuente primaria de informacion actualizada que es visitada por
multiples actores de la cadena del transporte, donde se encuentran circulares, resoluciones,
decretos y lo nuevo que vaya sucediendo en el sector.

Se adquiere un dominio para poner en marcha una pagina web en la que se promocionaran
las aplicaciones, videos instructivos y un brochure que muestra las cualidades de la nueva
aplicacion.

La difusién en los grupos de WhatsApp de la ATC es el principal medio promocional para
la difusion inicial de la aplicacion. Esta cuenta con una persona encargada del contacto con las
diferentes empresas de transporte y en la medida en que se vaya utilizando e incursionando en el
medio, el recurso del “voz a voz” también sera un difusor posterior que contribuird a la
visibilidad inicial de la herramienta.

El proyecto cuenta con un brochure que explica a los clientes las bondades de la
herramienta. Asimismo, se disefia la pagina web que sera el primer portal de promocion de los

Servicios.

4.9.2 Estrategia de Distribucion de la Aplicacion
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No existe intermediacion para la venta de la aplicacion movil. La comercializacion se
realiza a través del sistema business to business (B2B) en cabeza de la direccion de proyectos,
con el apoyo de ATC y el Ministerio de Transporte. La base de datos de las empresas inscritas en
el RNDC brinda también los principales datos para el contacto con los directivos en empresas de
transporte, cuyo enlace es realizado por el auxiliar de marketing, que tiene contacto permanente
y la atencidn cercana con los demas usuarios finales para generar retroalimentacion y una pronta
atencion a dudas y requerimientos.

Se ofrece inicialmente un demo gratuito con el que los clientes realizan las inscripciones
iniciales de los transportadores. El demo tiene un tiempo de 10 dias de vigencia a fin de mostrar
las bondades de la aplicacion e iniciar las capacitaciones para los usuarios y el personal

encargado de la operatividad de la herramienta.



En este estudio se definen los bienes tangibles e intangibles y la determinacion de los

5. Estudio Técnico
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procesos y actividades necesarios para el desarrollo dptimo del proyecto. Por tanto, es necesario

conocer el tipo de tecnologia que se va a emplear, al igual que los equipos, la maquinaria y el

personal técnico requerido.

Para empezar se ilustra el proceso en el que se pretende intervenir para la optimizacion de

tiempos y recursos haciendo uso de la herramienta tecnologica; para ello se realizo un

acercamiento del proceso completo de cargue haciendo uso de un flujograma [Figura 44]. Este

proceso inicia en la actividad “Seleccionar vehiculo”, en la cual se empieza a ver involucrado el

transportador, y se extiende hasta “Expedicion de documentos de viaje”, actividad con la cual se

llega hasta la expedicion del manifiesto de carga.

Figura 44
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Fuente: adaptacion del diagrama de flujo de una empresa de transporte.

5.1 Tamaiio del Proyecto

Las condiciones en el entorno de esta nueva normalidad son benéficas para las aplicaciones
tecnologicas y su incursion en el transporte en Colombia, las cuales estardn cobijadas con una
seguridad juridica que permitird regular e inyectar velocidad a la forma como se transporta en la
actualidad. Tal es el caso del dinamismo que tienen las empresas de domicilio como Rappi, que
incentiva la formalizacion, genera un cambio de modo de hacer las cosas y el desarrollo de mas
actividades tecnoldgicas. Dichas regulaciones se tramitan en el Congreso de la Republica y
hacen relacion a la neutralidad de red y neutralidad tecnologica poniendo a Colombia en la
actualidad del nuevo modelo de vida.

En el avance del proyecto, y con el fin de conocer mayor informacion técnica, se logrd
contactar en el Ministerio de Transporte al doctor Juan Felipe Sanabria, asesor de esta entidad,
que permitié un acercamiento con los ingenieros del departamento de logistica para analizar
variables en procura de dinamizar la implementacion de la herramienta y generar la eficiencia

esperada. Se realizo una videoconferencia en la que participaron los ingenieros Juan Carlos
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Martinez y Cristian Camilo Sarmiento, que no conocian la problematica existente para la
apertura de las hojas de vida en la vinculacion de los transportadores y las unidades de carga para
acceder al proceso de transporte. Sin embargo, puntualizaron que la medida obtenida a partir de
la cuantificacion de vehiculos de carga, segun el RNDC, proporciona un dato mayor a los 16
millones de horas estimadas. En el global nacional de horas perdidas, ellos estiman que podria
ser de 20 millones de horas, puesto que la disponibilidad vehicular se calcula actualmente en
cerca de 140 000 tracto-camiones aptos para ser contratados en empresas de transporte.

Luego de escuchar las apreciaciones de los ingenieros, se definieron los entes que se
involucrarian en la aplicacion para trabajar en la estructura de un prototipo que muestre a
grandes rasgos las bondades de la herramienta. En ese entendido, se vincularian los principales
actores en los procesos de verificacion para la configuracion de una hoja de vida en una empresa
de transporte: el RNDC, el RUNT y el SIMIT.

Para el tamafio del proyecto se estima alcanzar en el tiempo el cubrimiento a las 3 400
empresas habilitadas para prestar el servicio de transporte de carga por carretera en el pais,
propiciando beneficio a un porcentaje superior a las 100 000 unidades de carga, entre las que se
encuentran camiones y tracto-camiones. La Figura 45 muestra que para el 31 de mayo de 2020
alrededor de 105 000 vehiculos han realizado por lo menos un viaje en las distintas empresas de

transporte.

Figura 45
Cantidad de Vehiculos Automotores con Minimo un Viaje hasta el 31 de Mayo de 2020

Cantidad de Vehiculos Automotores con minimo un viaje
Hasta Mayo 31de 2020
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Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia, (s. f.).
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Para lograr lo anterior se llevan a cabo historias de usuarios (HU) con sus respectivos
criterios de aceptacion; esta es la manera de tener la trazabilidad de las diferentes fases y tareas
desarrolladas en el proyecto.

Para dar visibilidad a todas las personas involucradas e interesadas en el ciclo de desarrollo
y de vida de esta solucion, estas HU se dejaran en Trello, una aplicacion que sirve para gestionar
tareas al organizar el trabajo en grupo de forma colaborativa mediante tableros virtuales

compuestos de listas de tareas en forma de columnas [Figura 46].

.
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Fuente: Trello (s. f.).

La tecnologia que se va utilizar debe cumplir los atributos de calidad y contar con las
capacidades siguientes:

Escalabilidad: 1a capacidad de un sistema de adaptarse a las necesidades del negocio; por
ende, el almacenamiento y los recursos que se utilizaran para desarrollar el proyecto

aprovisionaran las capacidades de computo que se necesitan justo en ese momento.
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Open Source: el software Open Source se desarrolla de manera descentralizada y
colaborativa, asi que depende de la revision entre companeros y la produccion de la comunidad.
Ademas, suele ser mas econdmico, flexible y duradero, y tiene ventajas como la confiabilidad, el
menor costo, no depende de un solo proveedor y es de colaboracion abierta.

Plataforma: La plataforma sobre la cual se desplegara la solucion es cloud computing. En
el mundo multi-cloud existen tres grandes proveedores: Amazon Web Services (AWS), Google
Cloud y Microsoft Azure; por su funcionalidad se eligio AWS, teniendo en cuenta los siguientes
aspectos:

Almacenamiento: una de las funcionalidades imprescindibles en cloud computing es la
capacidad de almacenamiento. AWS, como pioneros, son los mas reconocidos por S3, basado en
objetos, ficheros, discos para instancias y back-up, entre otros. AWS cuenta con servicios para
transferir grandes volimenes de datos a la nube, en los que envian dispositivos a la sede del
cliente para copiar los datos y luego llevarlos a su centro de trabajo para transferirlos con mayor
rapidez y seguridad.

Base de datos: los motores de bases de datos relacionales soportados por Google son
unicamente MySQL y PostgreSQL. Azure ofrece, ademas de las anteriores, MariaDB y
SqlServer. AWS anade a todas estas Oracle y, por ende, es el mas completo.

Nuevas tecnologias y APIS, como inteligencia Al los servicios de blockchain
implementados por AWS son especialmente interesantes porque aislan al usuario de las
dificultades de montar su propia red.

En cuanto a la capacidad, operatividad y funcionalidad de la aplicacion, se remitio a la
pagina https://www.cuantocuestami aplicacidn.co, en la que se genera un acercamiento a los
costos de la creacion de una aplicacion. En esta pagina se pudo establecer el costo teniendo en
cuenta las siguientes variables:

1) Tipo de aplicacion: se trata de establecer el sistema operativo en el que se va a implementar la
herramienta; para esta aplicacion se debe tener la posibilidad de acceder a través de teléfonos
inteligentes con sistemas Android, 10S y Windows Phone.

2) Disefio: con la finalidad de realizar un disefio atractivo pero que no implique aumento

significativo en el costo, se eligid una interfaz sencilla.


https://www.cuantocuestamiapp.co/
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3) Registro: se determina que la forma de registro mas adecuada es mediante correo electronico.

4) Perfil: la aplicacion tendra la posibilidad de generar una personalizacion.

5) Calificacion: se permitird la retroalimentacion mediante calificaciones y puntuaciones.

6) Monetizacion: la aplicacion se instalara gratuitamente en los dispositivos de los
transportadores, pero el cobro sera para las empresas de transporte teniendo en cuenta el rango
de precios segtn la demanda de inscripcion de hojas de vida en cada empresa.

7) Conectividad: se realizard una transmision de informacion desde la plataforma del RNDC,
haciendo el uso de APIL.

8) Idioma: para el caso colombiano se utilizard inicamente el espafiol.

9) Iconos: con la finalidad de proporcionar diferenciacion, se elegira un icono de
personalizacion.

En el resultado obtenido por el cotizador virtual, se obtuvo un costo de € 12 750. Para el 4
de septiembre de 2020, segun la plataforma Investing (https://www.investing.com/), la tasa de
cambio del euro con respecto al peso colombiano estaba en 1€ = COP 4 396. Para este proyecto,
el precio equivale a COP 56 000 000.

Analizando el alto costo de subcontratacion para el desarrollo de la aplicacion movil y
teniendo la intencidén de desarrollar proyectos en el futuro, uno de los autores de esta
investigacion decidi6 iniciar el proceso de constitucion de una sociedad por acciones
simplificada (S. A. S) para tener la posibilidad de desarrollar proyectos para la ATC y otras
organizaciones. Para el caso puntual de la aplicacion propuesta en esta investigacion, se decide
subcontratar el desarrollo de la aplicacion y dedicar las funciones operativas de la nueva empresa

a la operacion, mantenimiento y control.

5.2 Analisis de la localizacion optima

En este apartado se realiza un analisis de la ubicacidon mas conveniente para llevar a cabo
el desarrollo del proyecto, teniendo en cuenta que existen muchos factores que incrementan los
costos y que pueden impactar el flujo de caja en cuanto a arrendamientos y consecucion de
equipos, muebles y enseres. Se escogié como locacion la residencia de uno de los autores de esta

investigacion en el municipio de Sabaneta, como un aporte al proyecto en especie. Todos los
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gastos administrativos generados como servicios publicos y mantenimiento seran asumidos por
el proyecto. Esta ubicacion es la de notificacion y desarrollo.
5.2.1 Macrolocalizacion

El municipio de Sabaneta se encuentra ubicado en Colombia, en el departamento de
Antioquia, al sur del valle del Aburrd, una de las subregiones en las que esté dividido el
departamento. Al igual que Medellin, Sabaneta cuenta con un clima privilegiado durante todo el
afio, con temperaturas promedio de 22° C.

El valle del Aburra tiene una extension de 1 152 km?, de los cuales el 94 % atraviesa la
cuenca del rio Aburra-Medellin. 340 km? son suelo urbano y 812 km? son suelo rural. Segtn las
proyecciones de poblacion para 2015, el total de los diez municipios que integran la subregion
fue de 3 597 988 habitantes. La poblacion practicamente duplico su representatividad
departamental en la ultima mitad del siglo XX, al pasar del 32 % a casi el 60 % [Figura 47].
(Medellin Cémo Vamos, 2020)

Figura 47

Division Administrativa del valle del Aburra

Division administrativa de la subregion del Valle de Aburra

Fuente: Instituto para el Desarrollo de Antioquia, IDEA (s. f.).
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Segtin los resultados del Censo Nacional de Poblacién y Vivienda 2018 (Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica de Colombia, DANE, s. f.-a), la poblacion del valle del
Aburrd en 2018 fue de 3 726 219 personas, de las cuales 81 797 corresponden al municipio de

Sabaneta [Figura 48].

Figura 48
Poblacion de los Municipios del Valle del Aburra, 2018
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Fuente: Departamento Administrativo Nacional de Estadistica de Colombia, DANE. (s. f.-a).

La cobertura de servicios publicos en Sabaneta alcanza los siguientes porcentajes:
acueducto 97,55 %, alcantarillado 99,25 % y energia eléctrica 100 %. En relacion con la
penetracion de la internet a nivel nacional, “Sabaneta ocupa el primer lugar, con una cobertura
del 35,45 %; lo sigue Envigado, con 25,11 %; Copacabana, con 20,66 %, en el quinto puesto;
Rionegro, con 19,86 %, en el octavo puesto; y El Retiro, con 19,85 %, en el noveno puesto”
(Mercado, D. A., 2015). No obstante, para 2020 la alcaldia de Sabaneta pretende generar una
cobertura del 100 % para los usuarios mediante convenios con las empresas de telefonia celular,
con los que se pretende expandir las redes para los estratos 1 y 2, junto con espacios publicos

para el acceso a internet wifi inalambrico.
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5.2.2 Microlocalizacion

La direccion de la nueva sociedad se encuentra en la calle 75 B sur n.° 35-240 en el sector
La Doctora del municipio de Sabaneta, que limita con los municipios de Envigado, Itagiii, La
Estrella y Caldas, estd a 11 km del aeropuerto local Olaya Herrera y la Terminal de Transportes
Sur y a 31,4 km del aeropuerto internacional Jos¢ Maria Cérdova de Rionegro usando el nuevo

Tunel de Oriente [Figura 49].

Figura 49

Mapa Interactivo del Municipio de Sabaneta

Fuente: www.sabaneta.gov.co

En la actualidad, Sabaneta cuenta con todas las posibilidades de acceso a los servicios que
una empresa requiere: dos estaciones del metro de Medellin con lineas alimentadoras, rutas de
buses hacia los diferentes municipios, centros comerciales, amplia oferta de entidades bancarias,

notarias, restaurantes, centros de diversion y entretenimiento e instituciones polideportivas.

5.3 Ingenieria del Proyecto

La Figura 50 muestra la arquitectura de la aplicacion movil.
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Figura 50

Arquitectura de la Aplicacion Movil
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Fuente: ingeniera Johana Vargas Garcia.

La herramienta digital que se pretende desarrollar se podra usar en dispositivos moviles
como smartphones o tabletas con tecnologia Android o0 10S, y podra ser descargada desde Play
Store o Google Store. Se contd con apoyo para el estudio técnico con la asesoria de la ingeniera
de sistemas Johana Vargas Garcia, con quien se logré el desarrollo del paso a paso estructural.

El marco de trabajo que se utiliz6 para el desarrollo de la herramienta fue DevOps, cuya
importancia se evidencia en cualquier tipo de proyecto de software independientemente de su
arquitectura, plataforma o propoésito. Los casos de uso comun que se presentan con mayor
frecuencia incluyen aplicaciones moviles y nativas en la nube, integracion de aplicaciones y
modernizacion y gestion multi-nube.

“DevOps es un enfoque cada vez mas comun para la entrega de software, por el cual los
equipos de desarrollo y operaciones colaboran para crear, probar, implementar y monitorear
aplicaciones con velocidad, calidad y control”. (IBM, 2020)

La aplicacion estara compuesta por dos partes fundamentales: el front end y el back end.
La primera “es la parte de un programa o dispositivo a la que un usuario puede acceder
directamente. Son todas las tecnologias de disefio y desarrollo web que corren en el navegador y
que se encargan de la interactividad con los usuarios”; y la segunda “es la capa de acceso a datos
de un software o cualquier dispositivo, que no es directamente accesible por los usuarios, ademas

contiene la logica de la aplicacion que maneja dichos datos”. (Chapaval, 2018)
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El lenguaje de programacion que se utilizo para desarrollar el front end es java script con el
framework React Native. “React Native combina las mejores partes del desarrollo nativo con
React, la mejor biblioteca de JavaScript de su clase para crear interfaces de usuario” (React
Native, s. f.), con la finalidad de construir de manera escalable y configurable las interfaces de
usuario.

Para la construccion del back end, el lenguaje de programacion también fue java script con
el framework Node JS.

[El framework Node JS] Es una plataforma construida encima del entorno de ejecucion de javascript
de Crome para facilmente construir rapidas, escalables aplicaciones de red. Node js usa un modelo de E/S no
bloqueante dirigido por eventos que lo hace ligero y eficiente, perfecto para aplicaciones data-intensive en

tiempo real. (El Creativo Web, 2017).

Con este frawework se desarrolld la 16gica necesaria para implementar los servicios de la
aplicacion.

El almacenamiento de los datos se realiza en una base de datos relacional (MySQL); en
este caso, los servicios del back end seran los encargados de alimentar dicha informacion segtinla
logica establecida en cada uno de los métodos de los servicios.

La arquitectura esta basada en micro-servicios, es decir, cada funcionalidad trabaja
independientemente, y de presentarse el caso de algun error en una de las funcionalidades no sera
necesario modificarlo completo, sino que se podra trabajar individualmente.

Para comunicar el front end con el back end se utiliza el modelo estindar JSON Web
Token (JWT) para crear un token que sirva para enviar datos entre aplicaciones o servicios y
asegurar que sean validos y seguros. El caso més comtn de uso de los JWT es el del manejo de
la autenticacion en aplicaciones moviles o la web. Para la generacion del foken se utiliza el
protocolo de autenticacion OAuth 2.0 para limitar el acceso a las funcionalidades de manera
eficiente.

La integracion de la aplicacion moévil con la plataforma RNDC se debe desarrollar por
medio de las API, donde la plataforma del Ministerio de Transporte expone sus servicios
mediante el protocolo REST (API), y los micro-servicios de la aplicacion se encargan de

consumirlos mediante peticiones HTTPS (GET/POST/PUT).
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Bajo el supuesto de que se tenga las API ya construidas por parte del sistema de
informacion de RNDC, el retorno para las peticiones que se realicen por parte de la aplicacion
sera de dos tipos:

* False o true, para validar la completitud de los documentos de un transportador.
* Un archivo de extension “.json” (javascript object notation) donde discrimine por causas la
documentacion faltante del transportador en caso de que la respuesta sea false.

Una API se define como una interfaz de programacion de aplicaciones.

Es un servicio web que se maneja mediante cierto protocolo, a través del cual envia datos para muchos
usuarios, estos servicios funcionan como un recurso que ofrecen sus productos o servicios, y por medio de su
documentacion oficial, explican sus condiciones de uso, siendo algo asi como un acuerdo entre las dos partes.
(Aguirre, 2020)

Un ejemplo de API es la mediawiki de Wikipedia, que permite acceder a datos mediante
solicitudes http.

Para asegurar las capacidades de computo necesarias para la construccion, consolidacion y
despliegue de la aplicacion se hace uso de los multiples recursos que ofrece el mundo cloud, y
que su forma de operar escalablemente proporciona un sinnimero de ventajas técnicas y
economicas para la construccion de una solucion a la medida.

La infraestructura en la nube global de AWS es la plataforma en la nube mas segura,
amplia y confiable. Ademas, ofrece 175 servicios completos a partir de centros de datos
distribuidos en todo el mundo. Ya sea que necesite implementar las cargas de trabajo de sus
aplicaciones en todo el mundo con un solo clic o crear e implementar aplicaciones especificas
mas cercanas a sus usuarios finales con una latencia inferior a un milisegundo, AWS le ofrece la
infraestructura en la nube donde y cuando la necesite. (Amazon Web Services, AWS,; s. f.).

AWS tiene el ecosistema mas grande y dindmico de la actualidad, con millones de clientes
activos y miles de socios a nivel mundial, practicamente todos los sectores y tamafos, lo cual
incluye las empresas emergentes, las compaiiias y las organizaciones del sector publico.
(Amazon Web Services, AWS, s. f.).

Para efectos de la implementacion de esta solucion se utilizan los recursos de la nube
AWS, donde los pagos se realizan proporcionales dependiendo del uso y las capacidades que se

utilicen de cada uno de sus recursos.
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A fin de aprovechar los recursos “bajo demanda” que ofrece AWS para la construccion del
sistema, se utiliza una instancia de maquina virtual que se aprovisiona con las capacidades
necesarias para su construccion (librerias, dependencias de java script, node js y react native).
Para asegurar un buen rendimiento de los ambientes de desarrollo se hace uso de una capacidad
de hardware de 2 CPU y 4 GB en esta maquina virtual. El sistema operativo bajo el cual opera es
Linux, ya que por su escalabilidad e interoperabilidad facilita la instalacion y configuracion de
dependencias técnicas.

Para seguir utilizando las ventajas de AWS se hara uso de una instancia de bases de datos
“bajo demanda” que permiten pagar por la capacidad de computo a partir de la hora en que se
ejecuta su instancia de base de datos sin compromisos a largo plazo. Asi se eliminan los costos y
las complejidades de la planificacion, la compra y el mantenimiento del hardware y se
transforma lo que normalmente son grandes costos fijos en costos variables mucho mas
reducidos.

Para la copia de seguridad de la base de datos, y a fin de asegurar las copias de seguridad
automaticas, se hace uso del servicio que ofrece AWS, donde mensualmente asegura este
proceso.

La ingeniera Vargas Garcia afiadio que en la etapa de construccion y consolidacion de la
aplicacion se activara un pipeline de integracion continua (IC) para asegurar la calidad del
cddigo y la consolidacion del repositorio, en caso tal de que mas de un desarrollador esté
trabajando en el proyecto.

Adicionalmente, para el despliegue de la aplicacion se activara un pipeline de despliegue
continuo (CD) para que cada vez que se quiera realizar un paso a ambiente de questions/answers
(QA, pruebas) o un ambiente PRD (productivo), este se realice de manera automatica. La
disponibilidad de estos dos ambientes asegura una buena revision antes de pasar al PRD y, de

esta manera, asegurar los errores minimos [Figura 51].
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Figura 51
Codigo Pipeline de Amazon Web Services (AWS)

Funcionamiento

AWS CodePipeline - _ .
Source Build Test Staging Production

Fuente: Amazon Web Services, AWS (s. f.).

La Tabla 14 muestra los recursos, especificaciones y costos de la aplicacion.

Tabla 14

Recursos, Especificaciones y Costos de la aplicacion

Recursos Especificacion Costo

Subcontrato Desarrollo de la herramienta COP 56.000.000
digital

Computador Portatil 14 Pulgadas Intel Core i3 ~ COP 1.800.000
9% generacion 8GB RAM, Disco
duro 1TB

Computador Portatil Intel Core i5 10* COP 2.299.000

generacion, 8§ GB RAM, Disco de
estado solido 240 GB

Escritorio 1 escritorio COP 210.000
Silla 1 silla COP 250.000
Salario desarrollador Apoyo en el desarrollo, COP 2°000.000

mantenimiento y control

Nota. Cabe aclarar que tan pronto la herramienta entre en funcionamiento, esta estara disponible en las tiendas
virtuales de i0S y Android.

5.4 Soporte
Las aplicaciones se pueden considerar como sistemas vivos y, por ende, deben tener un
mantenimiento que permita su sostenimiento y actualizacion y brindar soporte a los diferentes

usuarios. Esto se traduce en un mantenimiento post venta con mejoras continuas que les permitan
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perfeccionar y evolucionar la aplicacion. El soporte de mantenimiento de la aplicacion permite
externalizar sus bondades manteniendo el control del software desde los requerimientos de cada
empresa en particular, hasta los codigos fuente y la arquitectura. Cada soporte tiene la capacidad
de analizar y adaptar al contexto de cada usuario parar facilitar el dia a dia de la compainia. “El
objetivo principal de este es resolver las interrupciones del servicio en el menor tiempo posible,
ofreciendo un primer nivel de resolucién técnica a incidencias, problemas, dudas o soporte”.
(Huércano, 2014)

El ciclo de desarrollo de la solucion es importante, pero el de la vida de la solucién lo es
aiin mas, ya que es en esta etapa donde se integran los procesos de gobierno, desarrollo y puesta
en operacion de las aplicaciones, utilidades, componentes o soluciones.

El proceso de gobierno asegura que la aplicacion dé cumplimiento y ofrezca solucion a los
requerimientos del negocio, y el proceso de puesta en operacion incluye el planeamiento y
ejecucion del despliegue y monitoreo de la aplicacion.

Para el alcance de soporte de la operacion de la solucion se deben tener en cuenta los
siguientes requerimientos: las empresas de transporte que adquieran la licencia para utilizar la
aplicacion deben designar una persona responsable para abrir los casos; por ello se debe enviar la
direccion de correo electronico para registrarlo como la persona autorizada para esta funcion. La
trazabilidad de los errores se realiza a través de Mantis (https://www.mantisbt.org/), una
aplicacion open source que sirve para controlar los errores aparecidos en el software y permite a
desarrolladores, festers o clientes reportar fallos y realizar el seguimiento de estos hasta su
resolucion.

5.4.1 Tipo de Soporte

La asistencia a los usuarios puede ser remota y/o en el sitio; este tipo de soporte se lleva a
cabo en caso de necesitar corregir un mal funcionamiento en la aplicacion.
5.4.2 Metodologia y Horarios de Atencion en el Soporte

En caso de falla o requerimiento de soporte, la persona autorizada por la empresa
transportadora debe abrir un tiquete en Mantis, que generara un consecutivo para hacerle
seguimiento al caso. Los tiempos de respuesta dependen del tipo de servicio requerido.

* Horario de prestacion; lunes a viernes entre las 9:00 y las 17:30.
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* Tiempo de respuesta nivel de severidad (**)
- Critica: 2 horas.
- Media: 6 horas.
- Otros casos: 10 horas o el siguiente dia laboral.
5.4.3 Severidad Critica
Son las fallas que tienen un impacto mayor y pueden provocar la paralizaciéon de la
aplicacion bajo mantenimiento que impida la gestion de la totalidad de los usuarios.
5.4.4 Severidad Media
Son fallas que tienen un impacto menor, de forma que aunque exista alguna, permite la
gestion parcial de los usuarios.
5.4.5 Otros Casos y Nuevos Desarrollos
Son consultas técnicas sobre la plataforma que incluyen cualquier falla no contemplada en
las severidades anteriores o cambios en las configuraciones.
Para el soporte a los usuarios de la herramienta se dispone de un boton dentro de la misma
interfaz de la aplicacion donde se podrén ingresar las peticiones, quejas, reclamos y sugerencias

(PQRS), que seran atendidas por orden de llegada.
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6. Estudio Organizacional

A la luz de la modernidad, las organizaciones con sus objetos reales desarrollan esquemas
tendientes a la creacion de una cultura organizacional propia y unica construida desde el sentido
de pertenencia de los individuos que trabajan en ella y promovida por las directivas que asumen

el reto de generar poder y crecimiento.

6.1 Organizacion y Diseiio de la Estructura

Las organizaciones se pueden diferenciar en tres dimensiones basicas: 1) la parte clave, que juega el
papel principal en la determinacion de su éxito o fracaso; 2) el mecanismo de coordinacion principal, el
método principal que utiliza para coordinar sus actividades; y 3) el tipo de descentralizacion utilizado, el

grado en que ella involucra a los subordinados en el proceso de toma de decisiones. (Mintzberg, 1979)
Se configura asi la estructura organizacional del proyecto con base en las partes claves de

una organizacion sugeridas por Mintzberg [Figura 52].

Figura 52

Esquema de la Estructura Organizacional

Nota. Esta figura se toma como punto de partida para crear diferentes topicos organizacionales como la division del
trabajo, las lineas de autoridad, las areas funcionales, la comunicacion, las esferas de mando y los radios de accion.
Fuente: adaptado de Mintzberg (1979).

La Figura 53 muestra los componentes del esquema de Mintzberg como inicio en la

elaboracion de parametros estructurales.



105

Figura 53

Componentes del Esquema de Mintzberg

Apice Estratégico ‘

< % F | N
4 || N b
4 Linea A
|| Media ||
Tecnoestructura /|

Nucleo Operativo

Nota. Inicio en la elaboracion de los parametros estructurales.
Fuente: adaptado de Mintzberg (1979).

Seguidamente se inicia la organizacion de la estructura empresarial con sus componentes
principales, a los cuales se le agrega el elemento corporativo que debe rodear toda la estructura:
la cultura organizacional, como ideologia tinica que le da la caracteristica de impronta a la

esencia de la institucion por conformar [Figura 54].

Figura 54

Cultura Organizacional en el Esquema de Mintzberg

Apice Estratégico

\\

Nucleo Operativo

Fuente: adaptado de Mintzberg (1979).
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La division del trabajo analizada desde el apice estratégico da lugar a la elaboracion del

organigrama como herramienta organizativa [Figura 55].

Figura 55

Organigrama

DIRECTOR DEL
PROYECTO

DIRECCION
wporo !
foraanzaciona - OPERATIVA

<povo conTaBLE
YLEGAL

SOEO O oo

DESARROLLADORES DE SOFTWARE

Fuente: adaptado de Mintzberg (1979).

6.1.1. Director del Proyecto
En el apice estratégico se encuentra el director del proyecto, que es el responsable de
planear, disefiar, implementar y liderar el desarrollo del software para el desempeiio correcto de
las personas y los procesos de desarrollo en los diferentes niveles de la empresa.
Funciones
* Gestion y asignacion de recursos y responsabilidades.
* Coordinacion de todas las actividades.
* Definicion de indicadores relacionados con la eficiencia en procesos y tiempos de entrega de
proyectos.
* Evaluacion de entregables.

Salario: COP 3.000.000
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6.1.2 Direccion Operativa
El coordinador de operaciones se encuentra en la parte media del apice estratégico, que es
el que se encarga de gestionar el desarrollo del software con el apoyo organizacional, contable y
legal.
Funciones
* Asignar las tareas al equipo.
* Verificar el cumplimiento de entregables en relacion con los alcances y los tiempos
establecidos.
* Rendir cuentas del trabajo de su equipo ante el director de proyectos.
* Proponer metodologias y estrategias de trabajo.
Salario: COP 2.500.000
6.1.3 Apoyo Organizacional
Una persona cuyo rol es de auxiliar administrativo, encargada de este ejercicio y del apoyo
contable.
Funciones
* Recepcion de llamadas.
* Respuesta a correos.
* Organizacion documental.
* Manejo de facturas.
+ Caja menor.
* Cuentas por pagar.
* Cartera.
* Nomina.
* Reportes.
* Contabilidad.
* Obligaciones legales.
Salario: COP 1.200.000.
Dentro del apoyo organizacional es necesario contar con otra persona que desempefie el rol

de auxiliar de marketing como soporte para la implementacion de estrategias.



108

Funciones
* Promocion y venta del producto.
* Establecimiento de planes de mercadeo.
* Manejo, administracion y constante alimentacion de redes sociales.
Salario: COP 1.200.000.
Estas dos personas serdn el apoyo organizacional a la direccion operativa para llevar a cabo
todas las funciones y la gestion de recursos en el desarrollo del software.
6.1.4 Desarrolladores de Software
Son las personas que tienen el conocimiento técnico y conocen los tres lenguajes de
programacion para Android, iOS y Web. Inicialmente se contratara un colaborador.
Funciones
 Apoyar en la creacion de la aplicacion para los diferentes dispositivos.
* Proveer el soporte a los clientes.
* Realizar los mantenimientos.
* Actualizaciones de las nuevas versiones.
Salario: COP 2.000.000.
6.1.5 Apoyo Contable y Legal
Con la finalidad de tener cubiertas todas las necesidades empresariales en cuanto a los
requisitos gubernamentales, normatividades, contrataciones, facturacion, respuesta a
requerimientos de toda indole, la parte contable y legal es un apoyo subcontratado y externo a la
direccidn operativa, la direccion de proyecto y la organizacion.
Las lineas de autoridad se despliegan desde los niveles jerarquicos hacia los mandos

medios y, a su vez, hacia los niveles inferiores [Figura 56].
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Figura 56

Lineas de Autoridad dentro de la Estructura

Linea de mando

DIRECTOR DEL
PROYECTO

DIRECCION A .
4p0Y0 y upovo contasie
Joraanzicion. 7 OPERATIVA ¥ LEGAL

et

DESARROLLADORES DE SOFTWARE i
Fuente: adaptado de Mintzberg (1979).
La comunicacion debe fluir de manera efectiva mediante la accion presencial de forma

verbal y por los distintos medios tecnoldgicos, que deben llegar a todos los entes involucrados en

[Figura 57].

Figura 57

Esquema de Comunicacion entre los Entes Involucrados

Linea de mando

Comunicacién DIRECTOR DEL
—9 PROYECTO
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; | vy

DESARROLLADORES DE SOFTWARE

EEEEEEEE

Fuente: adaptado de Mintzberg (1979).
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Las areas funcionales de la empresa estan dirigidas de manera jerarquica y son definidas

por las esferas de mando en los radios de accion [Figura 58].

Figura 58

Esferas de Mando en la Estructura

Linea de mando,
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é PROYECTO
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mmmﬁm wljmm
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Fuente: adaptado de Mintzberg (1979).

Finalmente, el entorno organizacional se expone completamente y de manera integrada con

todos los topicos institucionales como valores, politicas y procesos formales [Figura 59].

Figura 59

Estructura Organizacional

OOO r_"lr_Llltl

DESARROLL

CULTURA ORGANIZACIONAL

Fuente: adaptado de Mintzberg (1979).



7. Estudio Legal

111

Para la comercializacion correcta en la creacion de aplicaciones moéviles y desarrollos de

software, una organizacion debe cumplir con el ejercicio normal empresarial siguiendo la
normatividad estatal que promueve la inclusién econdémica en el sector al que pertenece y su

contribucion al crecimiento del pais. La Figura 60 muestra las bondades de la formalizacion

empresarial.

Figura 60
Beneficios de la Formalidad

Beneficios de la formalidad

Recibir acompanamiento de la CCB en su proceso de
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Estado. Consulte los requisitos aqui.

Recibir

proveedor exitoso y
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lograr ser proveedor de empresas
mds grandes.

Acceder a mejores oportunidades de financiacion para la
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de crédito.
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pequefos empresarios formales.

Al formalizar su trabajo, su seguridad social mejora.
Conozca los beneficios que concede el Sistema General

de Seguridad Social 2 sus afiliados.

El IVA que su empresa factura, puede ser descontado.

Fuente: Camara de Comercio de Bogota (s. f.).
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En encuestas realizadas a mas de 6 000 empresarios por la Superintendencia de
Sociedades, se calcula que por lo menos cinco de cada 10 empresas creadas en Colombia son

sociedades por acciones simplificadas —S. A. S.—. (Guevara-Benavides, 2018)
El estudio indica que el 54 % de las sociedades operan bajo el modelo S. A. S.; les siguen las
tradicionales sociedades andnimas (S.A), con una participacion del 30,8 %; las compaiiias limitadas, con el
9 %, y otras formas empresariales, con el 6,1 %. (Guevara-Benavides, 2018)

Tomando los resultados de la encuesta de la SuperSociedades, 3 483 empresas son S. A. S,
1 987 son sociedades andnimas, 583 son compaiias limitadas y 393 hacen parte de otros
modelos empresariales (Guevara-Benavides, 2018). En ese entendido, la forma mas actual de
organizacion corporativa es la sociedad por acciones simplificadas, creada mediante la Ley 1258
de 2008. (Congreso de la Republica de Colombia, 2008)

La constitucion de una S. A. S. tiene los siguientes atributos:

1) Simplificacion de tramites.

2) Limitacion de la responsabilidad.

3) Autonomia para estipular libremente las normas que mads se ajusten al negocio.
4) Estructura flexible de capital.

5) Ley del Primer Empleo.

En el proceso de constitucion de una S. A. S. ante una camara de comercio existen
estimulos establecidos en la Ley 1780, “Beneficios de emprendimiento para personas entre 18 y
35 afios” (Congreso de la Republica de Colombia, 2016) para las personas menores de 35 afios.

Una de las desventajas de las S. A. S. reside en la imposibilidad de participar en la Bolsa
de Valores de Colombia.

En el proceso de inscripcion de una S. A. S. se debe cumplir con dos requisitos para su
constitucion: la creacion del pre-RUT ante la DIAN y el registro documental de manera virtual
ante una camara de comercio. Dada la realidad actual presentada por la pandemia, la constitucion
de una sociedad de manera virtual cumpliendo con el paso a paso establecido por las diferentes
camaras de comercio es de gran apoyo para los nuevos empresarios. A continuacion se enlistan
los pasos por seguir:

1) Consulta del nombre (homonimia) en el Registro Unico Empresarial (RUES).

2) Contar con los datos basicos de la nueva sociedad.
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3) Establecer el cddigo CIIU (Codigo Industrial Internacional Uniforme).

4) Registrar el RUES si la sociedad es una entidad de comercio.

5) Presentar las cédulas de ciudadania de los accionistas, el representante legal y el suplente.

6) Inscribir el pre-RUT ante la DIAN.

7) Generar la solicitud de servicio de tramite virtual ante la cdmara de comercio elegida.

8) Crear un acta de constitucion con las actividades principales por realizar por la sociedad, el

nimero accionistas y los porcentajes de participacion.

9) Determinar el capital y la informacion financiera: capital autorizado, suscrito y pagado.

10) Determinar el grupo de Normas Internacionales de Informacion Financiera (NIIF) para
las S. A.S.

11) Realizar la encuesta para acceder a los beneficios de la Ley 1780.

12) Elaborar la clausula compromisoria para resolver diferencias en la camara de comercio
elegida.

13) Elegir el representante legal, sus compromisos, montos y restricciones.

14) Establecer las formas de administracion y los estatutos para los accionistas.

15) Diligenciar los formatos establecidos por cada camara de comercio.

16) Generar la firma electronica.

17) Realizar el pago electronico.

Al realizar el ejercicio para la liquidacion de pagos ante la Camara de Comercio Aburra

Sur, se obtuvo el resultado que se muestra en la Figura 61.
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Liquidacion de Pagos en la Camara de Comercio Aburrd Sur

001
001
001
001

Senvicio

01030960
04040019
01020108
04040018
01030914
04040020
01030953
04040020

Nombre
CONSTITU
IMPUESTO
MATRICUL
ESTAMPILI
SITUACION
IMPUESTO
NOMBRAM
IMPUESTO

Exped,
NUEVAJUR
NUEVAJUR
NUEVAIUR
NUEVAJUR
NUEVAITUR
NUEVAJUR
NUEVAIUR
NUEVATUR

Fuente: Camara de Comercio Aburra Sur (s. f.).

Afig

2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020

2020

Cant

1

Base
$80,000,000.00
$80,000,000.00
$80,000,000.00
£80,000,000.00
£0.00
$0.00
$0.00

50.00

0.000
0.700
0.000
0.000

0.000
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Valor

£45,000
$560,000
36,000
£40,000
$45,000
$117,000

$0

$117,000

Valor bruto: $960,000

Iva: $0
Total: $560,000

Para el caso de la Camara de Comercio Aburra Sur, luego de cinco dias hébiles se generan

las correspondientes observaciones si las hubiere. Si su area juridica determina errores

sustanciales, se procede a devolver el proceso; de lo contrario, se da paso a la expedicion del

RUT.

El proceso de creacion de la empresa se ha ido adelantando y se han completado los

primeros pasos: el tramite en la DIAN para la expedicion del pre-RUT y el proceso de

inscripcion virtual en la cdmara de comercio, que arroja un documento llamado Sobre digital.

Las Figuras 62 y 63 muestran las evidencias de los procesos mencionados.
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Creacion del pre-RUT
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Figura 63

Sobre Digital expedido por la Camara de Comercio Aburra Sur
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7.1 Contratos Comerciales y Laborales

Al constituir una empresa se debe tener en cuenta el asunto de la contratacion tanto laboral
para los empleados como comercial para los clientes y proveedores, a fin de asignar y limitar las
responsabilidades y formalizar el vinculo con la compainia. “El contrato es un acuerdo de dos o
mas partes para constituir, regular o extinguir entre ellas una relacion juridica patrimonial”.
(Presidencia de la Republica de Colombia, 1971)
7.1.1 Contratos Laborales

Para el desarrollo de las operaciones normales de la nueva empresa, y luego del
establecimiento de los cargos, se procede a la elaboracion de las contrataciones a partir de las
funciones y cargos determinados. La empresa contara con cinco empleados directos, que van a

tener inicialmente un contrato laboral a término fijo por un periodo de tres meses [Tabla 15].

Tabla 15

Contratos y Salarios

Cantidad de

contratos Tipo de contrato Término Cargo Salario

Contrato 1 A término fijo 3 meses Director de proyectos COP 3000 000
Contrato 2 A término fijo 3 meses Coordinador de operaciones COP 2 500 000
Contrato 3 A término fijo 3 meses Desarrollador COP 2 000 000
Contrato 4 A término fijo 3 meses Auxiliar de marketing COP 1200 000
Contrato 5 A término fijo 3 meses Auxiliar administrativa COP 1200 000

30 dias antes del vencimiento del plazo del contrato se determinara su renovacion o
terminacion, dependiendo del desempefio laboral.

Para el apoyo legal y contable se asigna un contrato de prestacion de servicios continuo
para un contador con tarjeta profesional que mensualmente cumpla con la presentacion de los
informes contables y las declaraciones y reportes a los diferentes entes de control. Asimismo, se
asigna un contrato de prestacion de servicios ocasional para un abogado cuando se requiera una

asesoria o acompafiamiento legal.
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7.1.2 Contratos comerciales

Como se trata de una empresa en creacion, se decide subcontratar el desarrollo de la
aplicacion movil propuesta en esta investigacion. Esta subcontratacion de un proveedor se
realizard bajo la modalidad de contrato de suministro, que consiste en el cumplimiento de
compromisos, asi: “Una parte se obliga, a cambio de una contraprestacion, a cumplir en favor de
otra, en forma independiente, prestaciones periddicas o continuadas de cosas o servicios”.
(Sanin-Bernal, 2019)

Este tipo de contrato también es Util para la realizacion de otros de negocios en el

desarrollo de aplicaciones méviles y el desarrollo de nuevos proyectos.
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8. Estudio Econéomico y Financiero

El estudio financiero se realiza tomando como insumo los datos obtenidos en cada uno de
los estudios previos, que se llevaron a un flujo de caja de 25 periodos, de los cuales tres meses
corresponden al tiempo de analisis, disefo y desarrollo, y 21 meses como periodos de operacion.
Se toma como referencia un periodo por cada mes. Para el cierre del proyecto se estima un mes
como tiempo de culminacion. Este estudio se lleva a cabo con la intencion de conocer las
posibilidades financieras de la aplicacion movil, “donde se proyectan las inversiones necesarias,
ingresos, costos y gastos operacionales para poder construir el flujo de caja y los criterios de
rentabilidad para tomar decisiones al respecto” (Gémez-Salazar & Diez-Benjumea, 2015)

El proyecto tiene un horizonte de tiempo determinado por una primera instancia que
comprende los andlisis, el disefio y desarrollo de la aplicacion; y un segundo tiempo que

corresponde a la implementacion de la aplicacion, su operacion y mantenimiento [Tabla 16].

Tabla 16

Horizonte del Proyecto de la Aplicacion Movil

Horizonte del proyecto de la aplicacién mévil

M + N + 1 N + 1

Inversion Analisis, disefio y Operacion
Inicial desarrollo

Tiempo 6 meses 24 meses

Debido al especial interés que tiene la ATC en el proyecto, pues considera que traera
beneficios para los transportadores y la logistica del pais, esta entidad decide apoyar el presente
proyecto con la gestion de recursos economicos en calidad de inversionista, mediante el aporte
del 50 % del capital para el desarrollo de la aplicacion, equivalente a COP 35 386 600. Ademas,
la ATC propiciara el enlace con el Ministerio de Transporte para la promocion y divulgacion de
la aplicacion movil. Por su parte, ProjectBi S. A. S. gestionara el otro 50 % con una entidad
financiera, a una tasa del 16,49 % E. A. Por tanto, la composicion financiera del proyecto sera

50 % patrimonio y 50 % deuda.
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Por tratarse de una entidad sin &nimo de lucro, el objetivo de la ATC es obtener un
beneficio para el sector a través de una aplicacion mévil, no la generacion de rentabilidad.

ProjectBI S. A. S., al ser una empresa naciente, busca determinar su tasa de interés de
oportunidad (TIO), es decir, la tasa de rendimiento necesaria para determinar el costo de capital
en los proyectos e inversiones que realizara en el futuro. “Si se considera una empresa como un
ciclo de proyectos de inversion y financiacion, el costo del capital se constituye en el costo de
financiar dichos proyectos, operando como una bisagra entre las decisiones de inversion y de
financiacion” (Moscoso-Escobar & Sepulveda-Rivillas, 2015). Por tanto, se debe determinar el
costo de capital que representa la inversion que esta entidad sin &nimo de lucro realizara en el

proyecto.

8.1 Costo de Capital

El modelo CAPM (capital asset pricing model) permite una valoracion de los activos
financieros. “El CAPM constituye una de las contribuciones mas importantes acerca de la
estimacion del costo de capital y la valoracion de activos de capital” (Moscoso-Escobar &
Sepulveda-Rivillas, 2015). Para el célculo de este costo se debe definir el rendimiento requerido
del activo (Ke), la tasa libre de riesgo (Rf), la rentabilidad del mercado (Rm) y el coeficiente de
volatilidad o riesgo no diversificable . Segun estas autoras (2015), la ecuacion es la siguiente:

Ke = Rf + (Rm — Rf)f

La tasa Rf se toma de la rentabilidad del Treasury Bond de Estados Unidos, que de manera

consecutiva Damodaran (s. f.-d) expone en una tabla anual con datos desde 1920. Para 2019 se

encuentra en 1,92 % [Tabla 17].



Tabla 17
Tasa Rf

Year | ¥ Eamings Yield | * Dividend Yield | ™ T.Bond Rate |~ implied ERP | ™
1963 5,51% 3,13% 4.14% 3,38%
1964 5,62% 3,05% 4,21% 3,31%
1965 5,73% 3,06% 4.65% 3,32%
1966 6,74% 3,59% 4,64% 3,68%
1967 5,66% 3,09% 5,70% 3,20%
1968 5,51% 2,93% 6,16% 3,00%
1969 6,63% 3,52% 7.88% 3,74%
2009 5,35% 2,00% 3,84% 4,36%
2010 5,65% 1,84% 3,29% 5,20%
2011 7.72% 2,07% 1,38% 6,01%
2012 7,18% 2,13% 1,76% 5,78%
2013 5,81% 1,96% 3,04% 4,96%
2014 5,49% 192% 217% 5,78%
2015 5,20% 2,11% 2,27% 6,12%
2016 4 B6% 2,01% 2,45% 5,69%
2017 4,42% 1,80% 2,41% 5,08%
2018 5,92% 2,08% 2,68% 5,96%
2019 5,03% 182%  |DSS0RN]  s20% |

Fuente: Damodaran (s. f.-b).
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Para complementar la informacion se extrae el coeficiente Beta de Damodaran (s. f.-a)

utilizando el archivo de los mercados emergentes, en donde se ubica la informacion asociada a la

industria del transporte [Tabla 18].

Tabla 18
Informacion del sector del transporte
Effective
Industry Name Number of firms Beta D/E Ratio Tax rate Unlevered beta | Cash/Firm value
Transportation 183 1,12 55,00% 17,75% 0,79 9,15%

Fuente: Damodaran (s. f.-a).

Para los célculos del costo de capital se toma de la Tabla 18 el beta apalancado, que

incluye el riesgo de la deuda y le incorpora mas riesgo; para este caso se obtiene un = 1,12.

La prima de riesgo de mercado (Rm) se define de igual manera desde la pagina de

Damodaran (s. f.-c); Rm = 5,23 %.
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Tabla 19

Primas de Riesgo para Otros Mercados

Country GDP (in billions) in 2018 Moody's rating Adi. Defaudt Spread  |Equity Risk Premium Country Risk Premium

United States 2054434 Aaa 0.00% 5.23% 0.00%

Fuente: Damodaran (s. f.-c).
Ke = Rf + (Rm — Rf)f
Ke =1,92 %+ (5,23 % — 1,92 %) * 1,12
Keysa = 5,63 %

Con la ecuacion anterior se obtiene el costo de capital del sector del transporte en Estados
Unidos, pues se utilizaron datos referidos a esa economia. Para encontrar el valor del Ke del
sector en Colombia se debe aplicar la formula de Fisher, que hace referencia a la diferencia
inflacionaria que existe entre ambos paises. (Corporate Finance Institute, CFI, s. f.).

DLP — Inflacion COL — Inflaciéon USA
- 1 + Inflacién USA
3,80% — 2,3%

DLP =

1+2,73%
DLP — 38%—23%
1+23%
DLP = 1,47 %

Para terminar el céalculo del Ke en Colombia se debe incluir la prima de riesgo pais, pues

para invertir en paises en desarrollo es necesario tener en cuenta este riesgo adicional.

Tabla 20

Primas de Riesgo para otros Mercados
Country GDP (in billions) in 2018 Moody's rating Adj. Default Spread |Egquity Risk Premium Countiy Risk Premi:m|
Colombia 331,05 Baa2 223% 8.03% 2.80% |

Fuente: Damodaran (s. f.-c).

Por tanto, para hallar el valor final del Ke para Colombia, que va a representar la tasa de

interés de oportunidad de los inversionistas, se deben sumar los valores anteriores.



Kecor, = Keysa + DLP + Riesgo pais
Kecor, =563 % + 1,47 % + 2,8 %
KeCOL - 9,9 %

8.2 WACC - Costo Promedio Ponderado
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El WACC, que se determina como la suma ponderada de los costos de todas las fuentes de

financiacion, permite analizar el peso de la participacion de cada fuente y el costo econdomico de

atraer capital.

El costo de la deuda se extrae del simulador de la pagina de Bancolombia (Grupo

Bancolombia, s. f.), y arroja una tasa de interés de 1,28 % E. M. equivalente al 16,49 % E. A.
[Figura 64 y Tabla 21].

Figura 64
Tasa Fija

Tasa fija - Cuota fija ®

Fuente: Grupo Bancolombia (s. f.).

Tabla 21

© Por un crédito de
: $ 35,836,600

Pagarias 48 cuotas mensuales por un valor
aproximado de

$1,003,911

Tasa de interés mes vencide @ 1.28%

Costo Promedio Ponderado del Capital

WACC

MONTO CAl DI PARTICIPACION | PONDERACION
PASIVOS 35.386.600,00 16,49% 11,05% 50,00% 5,52%
R. PROPIOS 35.386.600,00 9,90% 9,90% 50,00% 4,95%
TOTAL 70.773.200,00 WACC 10,47%
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8.3 Crédito

Tomando el dato de la entidad financiera en la cual se realizara el crédito (1,28 % E. M.),
se establece un periodo de amortizacion de 24 meses, en los cuales se tendran en cuenta los
meses de desarrollo y operacion de la aplicacion. La Tabla 22 muestra el plan de pagos

discriminados por el egreso de interés, el abono de capital y el saldo después de la amortizacion.

Tabla 22

Amortizacion del Crédito

| AMORTIZACION DEL cREDITO

DESARROLLO APP| 535.386.600
TASA DE INTERES 1,28%
PERIODO CUOTA INTERES CAPITAL SALDO

0 $35.386.600
1 $1.721.836 $452.948 $1.268.888 $34.117.712
2 $1.721.836 $136.707 $1.285.130 $32.832.582
3 $1.721.836 $420.257 $1.301.579 $31.531.003
4 $1.721.836 $403.597 $1.318.240 $30.212.764
5 $1.721.836 $386.723 $1.335.113 $28.877.651
6 $1.721.836 $369.634 $1.352.202 $27.525.448
7 $1.721.836 $352.326 $1.369.511 $26.155.938
] $1.721.836 $334.796 $1.387.040 524.768.897
9 $1.721.836 $317.042 $1.404.794 $23.364.103
10 $1.721.836 $299.061 $1.422.776 $21.941.327
11 $1.721.836 $280.849 $1.440.987 $20.500.339
12 $1.721.836 $262.404 $1.459.432 $19.040.907
13 $1.721.836 $243.724 $1.478.113 $17.562.795
14 $1.721.836 $224.804 $1.497.033 $16.065.762
15 $1.721.836 $205.642 $1.516.195 514.549.567
16 $1.721.836 $186.234 $1.535.602 $13.013.965
17 $1.721.836 $166.579 51.555.258 $11.458.708
18 $1.721.836 $146.671 $1.575.165 $9.883.543

19 $1.721.836 5126.509 $1.595.327 $8.288.216

20 $1.721.836 $106.089 $1.615.747 $6.672.469

21 $1.721.836 $85.408 51.636.429 $5.036.040

22 $1.721.836 $64.461 $1.657.375 $3.378.665

23 $1.721.836 $43.247 $1.678.589 $1.700.075

24 $1.721.836 $21.761 $1.700.075 50
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8.4 Inversiones Fijas

La Tabla 23 muestra el resumen de los activos fijos.

Tabla 23

Resumen de los Activos Fijos

Recursos Valor en COP Descripcion

Computadores basicos COP 7 200 000 4 portatiles 14 Pulgadas
Intel Core i3 9*
generacion 8GB RAM,
Disco duro 1TB

Computador avanzado COP 2 299 000 Portatil Intel Core i5 10*
generacion, 8 GB RAM,
Disco de estado sélido

240 GB
Impresora COP 849 000 Impresora
multifuncional EPSON
Escritorio COP 1 200 000 5 escritorios
Silla COP 1250 000 5 sillas
Elementos de primeros COP 400 000 Botiquin, camilla,
auxilios extintor, etc.

Total COP 13 198 000

8.5 Inversiones Diferidas

La Tabla 24 muestra el resumen de los activos diferidos.

Tabla 24

Resumen de los Activos Diferidos

Recursos Valor en COP Descripcion

Gastos legales COP 960 000 Constituciéon de la S. A. S.

Péagina web COP 615 200 Dominio y hosting por
cuatro afios

Aplicacion moévil COP 56 000 000 Desarrollo de la aplicacion

Total COP 57 575 200

8.6 Costos de Operacion

Para el inicio de las operaciones y el mantenimiento posterior de la aplicacion se contratara

un desarrollador que sera el encargado de brindar soporte técnico a los usuarios luego de su
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construccion y puesta en marcha. El tiempo de desarrollo de la herramienta se estima en tres
meses, razon por la cual el ingreso de este profesional se programa para el tercer mes a fin de que
empalme sus funciones con la empresa desarrolladora y se logre una sincronizacion antes de
lanzarla al mercado.

La Tabla 25 muestra el resumen de los costos de operacion.

Tabla 25

Resumen de los Costos de Operacion

Recursos Valor en COP Descripcion

Salario desarrollador COP 2 000 000 Mensual. A partir del
mes 3

Aportes seguridad social, COP 936 840 Mensual. A partir del

parafiscales, etc.
Total

COP 2 936 840

mes 3

8.7 Gastos de Administracion

La Tabla 26 muestra el resumen de los gastos de administracion.

Tabla 26

Resumen de los Gastos de Administracion

Recursos Valor en COP Descripcion

Servicios publicos COP 190 000 Mensual. A partir del mes
1

Articulos de papeleria COP 80 000 Mensual. A partir del mes
1

Internet y telefonia COP 150 000 Mensual. A partir del mes
1

Articulos de aseo y cafeteria COP 100 000 Mensual. A partir del mes

Salario coordinador de
operaciones

Aportes seguridad social,
parafiscales, etc.

Salario
auxiliar administrativo

COP 2 500 000

COP 1 171 050

COP 1 200 000

1

Mensual. A partir del mes
3

Mensual. A partir del
mes 3

Mensual. A partir del mes
3



Aportes seguridad social,
parafiscales, etc.

Contrato prestacion de
servicios - contador

Contrato prestacion de
servicios - abogado

Total

COP 562 104

COP 800 000

COP 300 000

COP 7053 154
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Mensual. A partir del
mes 3

Mensual. A partir del mes
4

Mensual. A partir del mes
3

8.8 Gastos de Ventas y Comercializacion

La Tabla 27 muestra el resumen de los gastos de ventas y comercializacion.

Tabla 27

Resumen de los Gastos de Ventas y Comercializacion

Recursos Valor en COP Descripcion

Salario director de proyectos COP 3 000 000 Mensual. A partir del
mes 1

Aportes seguridad social, COP 1 405 260 Mensual. A partir del

parafiscales, etc. mes 1

Salario auxiliar de marketing COP 1200 000 Mensual. A partir del
mes 3

Aportes seguridad social, COP 562 104 Mensual. A partir del

parafiscales, etc. mes 3

Total

COP 6 167 364

8.9 Costos por Depreciacion y Amortizacion

La Tabla 28 muestra el resumen de los costos por depreciacion.
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Tabla 28

Resumen de los Costos por Depreciacion

Depreciacion - Método de linea de recta a 5 afios

Recursos Valor en COP Descripcion

Computadores basicos COP 120 000 Mensual. A partir del mes
1

Computador avanzado COP 38 317 Mensual. A partir del mes
1

Impresora COP 14 150 Mensual. A partir del mes
1

Escritorios COP 20 000 Mensual. A partir del mes
1

Sillas COP 20 833,33 Mensual. A partir del mes
1

Total COP 213 300.33

8.10 Costos Financieros

La Tabla 29 muestra el resumen de los costos financieros.

Tabla 29

Resumen de los Costos Financieros

Tasa de interés 1,28 % E. M. Mensual. A partir del
mes 1
Amortizacion del crédito  COP 1 721 836 Mensual

8.11 Proyeccion de Ingresos

Teniendo en cuenta los resultados de la encuesta llevada a cabo en el estudio de mercado,
el 84,2 % de los empleados de las empresas de transporte manifesto estar de acuerdo con la
implementacion de la herramienta en sus empresas.

Ademas, si se toma como referencia el dato del universo total de poblacidon que se
considerd para el calculo de la muestra (N =250 empresas de transporte de Medellin), y si a esta
poblacion se le aplica el porcentaje de aceptacion encontrado en la encuesta, se obtiene un
nimero de 210 empresas que implementarian la aplicacion, es decir, se toma este dato como

escenario optimista para iniciar operaciones.
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La region tuvo un crecimiento significativo en el numero promedio de instalaciones de

aplicaciones moviles, siendo los principales paises Brasil, México y Colombia. En el caso

particular de este Gltimo se tiene un crecimiento promedio de instalaciones del 15 %, cifra con la

cual se proyectara la captura inicial del nimero de empresas que aceptarian la implementacion de

la herramienta, es decir, 31 empresas transportadoras inscritas en Medellin; su cobro se hara con

una estructura de precios por demanda basada en el andlisis de precios realizado en el estudio de

mercado, donde se encuentra un precio minimo base de COP 7 706 para la creacioén de una hoja

de vida. A partir de este dato se establecen los demas valores teniendo en cuenta la cantidad de

inscripciones realizadas (AppsFlyer, 2020). La estructura definida se muestra en la Tabla 30.

Tabla 30

Estructura de Precios segun la Cantidad de Inscripciones

Valor inscripcion

Cantidad de inscripciones

COP 10 500
COP 10 000
COP 9 000
COP 8 000
COP 7706

30
60
100
150
300

La distribucion de las 31 empresas en los rangos descritos en la Tabla 30 y las tarifas que

deberan pagar se muestra en la Tabla 31.

Tabla 31

Distribucion de Empresas en el Primer Mes

No Empresas Valor inscripcion Cantidad de Valor estimado por Total por rango
inscripciones rango
11 COP 10 500 1-30 COP 315 000 COP 3 465 000
7 COP 10 000 31-60 COP 600 000 COP 4 200 000
5 COP 9 000 61-100 COP 900 000 COP 4 500 000
5 COP 8 000 101 - 150 COP 1 200 000 COP 6 000 000
2 COP 7706 151 -300 COP 2311 800 COP 4 623600
1 COP 7 000 >301 COP 2 107 000 COP 2 107 000

Total

COP 24 895 600




129

La Tabla 31 resume la proyeccion de los ingresos que se esperan obtener en el primer mes
de comercializacion de la aplicacion mévil, con un aumento de los ingresos del 9,7 % anual
equivalente a 0,8 % mensual, porcentaje que se ve reflejado en el reporte del RNDC sobre el
aumento de viajes anuales realizados a nivel nacional. Este porcentaje es un promedio entre las
cifras reportadas en la Figura 65. Cabe aclarar que 2020 no se incluy6 dentro de este promedio,
por tratarse de una condicion especial causada por la emergencia sanitaria mundial. Sin embargo,
a pesar de que la pandemia continua, el sector del transporte de carga por carretera ha tenido una

recuperacion significativa [Figura 65].

Figura 65

Viajes realizados hasta Noviembre de 2020 y Total de Viajes de Afios Anteriores
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Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia (s. f.).

8.12 Evaluacion Financiera

Se lleva a cabo el anélisis de los indicadores financieros a través de la realizacion de los
flujos de caja tanto para el proyecto como para el inversionista, a fin de determinar la viabilidad
del proyecto y tomar decisiones oportunas.

La estructura financiera que se pretende adoptar es la siguiente:

* Recursos propios: 50 %.
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* Financiacion: 50 %.

El capital de trabajo (Ke) en el proyecto se determina como una inversion adicional para
alcanzar los margenes de venta que el proyecto requiere para lograr el crecimiento planeado.
Este indicador resulta en cada ejercicio mensual del incremento en ventas con referencia al mes
anterior. Cabe resaltar que este tipo de proyectos con base tecnoldgica no cuenta con activos fijos
muy grandes y se puede realizar en periodos de tiempos no muy amplios, en este caso a 24
meses, donde el parametro de tiempo permite contemplar gran parte de los cambios que se
puedan presentar en el entorno tecnoldgico y de innovacion.

Los déficits que se registran en los flujos de caja son sobregiros normales durante la
operacion inicial de un proyecto, considerando que el inicio de ventas se hace a partir del cuarto
mes. Debido a esta situacion es necesario que los socios del proyecto subsidien el faltante
requerido con una inyeccion de capital que equilibre el flujo en esta etapa inicial.

Para la proyeccion del flujo de caja se lleva a cabo un analisis de las variables que mas
influencia tienen sobre los ingresos por ventas de la herramienta, que muestra que la cantidad de
empresas que adquieran la aplicacion movil y el nimero de inscripciones de hojas de vida que
realicen influyen directamente en las ventas [Tablas 32 a 36]. En este entendido se considera un
escenario realista, pesimista y optimista para las dos variables definidas, y haciendo uso de la
herramienta @Risk se realiza una simulacién con una distribucion triangular, que se usa para
modelar variables de las cuales se tiene poco conocimiento o no se cuenta con un historico muy
grande de datos. Con la distribucion triangular se comprobara el comportamiento de los ingresos

y de los indicadores financieros.



Tabla 32

Flujo de caja del Inversionista Real

[ FAGTORINFIAGIONARGI 1000 | 1038 | 1077 | Liis | 1161 | 1,205 | 1251 | 1298 | 1348 | 1399 1452 | 1507 | 1564 |
Ingresos Operativos 50 50 50 520.525.838 | 521.093.245 | 521.261.951 | 521.432.087 | $21.603.543 | 521776372 | 521850583 | 522.126.187 | 522.303.197
Ingresos No Operativos S0 S0 S0 S0 S0 S0 S0 S0 50 S0 S0 S0
+ Ingresos operativos 50 $0 50 $20.925.838 | $21.092.245 | $21.261.901 | $21.432.087 | $21.603.543 | $21776.372 | $21.950.583 | $22.126.187 | $22.303.197
Costos totales s BB -|s 2936840(s 2936840(5 2936m40|s 2936m40|5 25368405 29368405 29368405 2936840 |5 2936840 |5 2936840
Gastos totales §4.925.260 | $4.825.260 | $12.420.518 | $13.220.518 | §13.220.513 | $13.220.51 1 51 1 51 1 51 1 51 1 51 1 51
= UTILIDAD BRUTA 54.925.260 | $4.925.260 | -515.357.358 | $4.768.480 | 54.935.887 | $5.104.633 | §5.274728 | $5.446.185 | $5.619.014 | §5793.225 | $5.562.820 | $6.145.839
Total Depreciaciones § 213300 |$  213.300|$  213.300|S  212300(5 2122005 212200 |§  212.300(§  213.300|$  213.300|§ 213300 |$  213.300|$ 213300
Amortizacién de diferidos 52.358.967 | 52358967 | 52338567 | 52398967 | 52398567 | 52398567 | 52.350.867 | 52.358.367 | 52358967 | 52358867 | 52.333867 | 52.338.567
= VAl 57.537.527 | $7.537.527 | -517.969.625 | $2.156.213 | $2.323.620 | $2492.366 | $2.662.462 | $2.833.919 | $3.006.747 | $3.180.958 | $3.356.563 | $3.533.572
- Intereses 5452348 5436707 5420.257 5403.557 5386.723 5363634 5352326 5334796 5317.042 5255.061 5280843 5262.404
= UAl 57.990.475 | $7.974.233 | -518.389.882 | $1.750.617 | $1.936.897 | $2.122.732 | $2.310136 | $2.499.123 | $2.689.705 | $2.881.898 | $3.075.714 | $3.271.168
- Impuestos 50 50 50 542,150 5456582 551052 555.559 560104 564.687 569.310 573.571 578.672
= UTILIDAD NETA 57.990.475 | $7.974.233 | -$18.389.882 | $1.710.466 | $1.890.314 | $2071680 | $2.254.577 | $2432.019 | $2.625.018 | $2.812588 | $3.001.743 | $3.192.49
+ Total depreciaciones 5213300 5213300 5213.300 5213.300 5213.300 5212300 5212300 5213300 5213300 5213.300 5213300 5213.300
+ Amortizacién de diferidos 5$2.398.967 | 52.398.967 | 52.398.967 | 52.398.967 | $2398.967 | $2.398.967 | 52.398.967 | 52.398.967 | 52.398.967 | 52.398.967 | 52.398.967 | $52.398.967
+ Ingresos por préstamos 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
- Abono a capital (amortizacion a Capital) $1.268.888 $1.285.130 $1.301.579 $1.318.240 $1.335.113 $1.352.202 $1.369.511 $1.387.040 51.404.794 51.422.776 $1.440.387 $1.459.432
- Inversidn adicional en capital de trabajo 50 S0 S0 50 50 5167 407 5168746 $170.0%6 $171.457 $172.828 5174211 $175.605 5177.009
+ Recuperacion de capital de trabajo
- Inversion activos fijos 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
+valor de rescate (o de mercado) de los activos fijos

= FLUJO DE CAJA NETO -§35.386.600 | $6.647.096 | -$6.647.096 | -$17.079.19a

Acumulado

[ FACTORINFACONARIONDN] 1624 | 1ese | 1750 | 1816 | Less | 1957 | 2031 | 2,108 | 2188 2272 | 2,358 | 2,448
Ingresos Operativos 522.481.622 | 522661475 | 522.842.767 | 523.025.509 | 523.208.713 | 523.395.391 | 523.582.554 | 523.771.215 | 523.961384 | 524.153.075 | 524346300 | 524541070
Ingresos No Operativos 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

+ Ingresos operativos $20.481.622 | $22.661.475 | $22.842.767 | $22.025.509 | $23.209.712 | $23.295.391 | $23.582.554 | $23.771.215 | $23.961.334 | $24.153.075 | $24.386.300 | $24.541.070
Costos totales 5 29358405 2536840 |5 2536840 |5 2936840 (5 2536840 |5 2936840 |5 2936840 |5 2936840 |5 2936840 |5 25368405 25368405 2536840
Gastos totales 1 51 1 51 1 51 1 51 51 51 51 51 51 51 51 51 51 51 13.220.51 13.220.51 13.220.51
= UTILIDAD BRUTA $6.324.261 | $6.504.117 | $6.685.409 | $6.863151 | $7.052.355 | $7.232.033 | $7.425.196 | $7.612.857 | $7.804.026 | S$7.995.717 $2.188.942 $8.283.712
Total Depreciaciones 5 213.300(5 2133005 2133005  213300(5  213.300(5  213.300|5 2133005  213.300|5 2133005 2133005  213300(5 213300
Amortizacion de diferidos 52.358567 | 52398867 | 52338567 | $2.35m567 | 52358567 | 52358867 | 52388367 | 523385967 | 52388367 | 52.358.567 52.358.567 52.338.967
=uan $3.711.993 | $3.891.851 | $4.073.143 | $4.255.385 | 54.440.089 | S4.625.766 | $4.812.930 | $5.001.590 | $5.191.760 | $5.383.451 $5.576.675 $5.771.446
- Intereses 5243724 $224.804 5205.642 136,234 5166.579 5146.671 5126.509 5106.029 525.408 564.461 543.247 521761
=ual $3.468.278 | $3.667.0a7 | $3.867.501 | $4.069.650 | $4.273.510 | $4.479.095 | $4.686.420 | $4.895.501 | $5.106352 | $5.318.989 $5.533.429 $5.742.685
- Impuestos 583.212 588.152 533.013 597.875 5102778 5107.722 5112.708 5117.737 5122.808 5127.522 5133.075 5138.280
= UTILIDAD NETA $3.380.862 | $3.573.354 | $3.770.487 | $3.871.775 | S4.170.732 | S$4.371.373 | S4573.712 | $4777.761 | 54.983514 | $5.191.068 $5.400.350 $5.611.405
+ Total depreciaciones $213.300 $213.300 5$213.300 5$213.300 5$213.300 5$213.300 5$213.300 $213.300 $213.300 5213.300 $213.300 5$213.300
+ Amortizacién de diferidos 52.398.967 52.398.967 52.398.967 52.398.967 52.358.67 52.358.67 52.338.967 52.338.967 52.338.967 52.398.967 52.398.967 $2.398.967
+ Ingresos por préstamos 50 50 S0 S0 50 50 50 50 50 50 50 50

- Abeno a capital (amortizacion a Capital) | 51473113 | si4s7033 | 31515185 | 51535602 | 318555258 | 31575085 | $1585327 | 31615747 | 51638425 | S1E573TS 51.678.538 51.700.075
- Inversi¢n adicional en capital de trabajo | $178.426 $179.853 5181292 $182.742 5184.204 5185.678 $187.163 5188.660 $190.170 5191.681 $193.225 5134770
+ Recuperacion de capital de trabajo $3.615.232
- Inversidn activos fijos 50 50 S0 S0 50 50 50 50 50 50 50 50
+Valor de rescate (o de mercado) de los activos fijos $24.770.620
= FLUIO DE CAJA NETO

Acumulado
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INDICADOR FINANCIERO VALOR
TIO 0,79%
WACC (Tasa de descuento) 0,83%
VPN 542.236.991
TIR 4,18%
TVR (TIRM) 2,343
RBC 1,05
BAUE 51.932.855

Tabla 33

Flujo de Caja del Inversionista Corriente
_ 1,000 | 1003 | 1006 | 1o09 | 1012 | 1015 | 1018 | 1021 | 1024 | 1037 | 1030 | 1033 | 1,036 |

Ingresos Operativos 0 50 s0 521.173.604 | $21.405.891 | 521.640.726 | 521.878.137 | $22.118.153 | 520.360.802 $22.606.113 522.854.115 $23.104.838
Ingresos No Operativos so so so S0 S0 S0 50 50 so so 50 50

+ Ingresos operativos s0 50 §21.173.604 | 521.405.851 | $21.640.726 | $21.878.137 | $22.118.153 | $22.360.802 $22.606.113 522.854.115 $23.104.828
Costos totales 5 BE -|s 28e2s81 )5 2971613 |5 29802705 2985453 |§ 29575962 |5 2006797 |5 2015E5E[S 2024546 |5 3033453 |5 3.042.298
Gastos totales 54938 775 54954332 512530652 | $13.377.052 | $13.416.474 | $13.456.012 | $13.495.667 | $13.535.439 $13.575.328 $13 615334 $13.655.459 $13.695.701
= UTILIDAD BRUTA 52.939.775 | 54.954.332 [-515.493.533 | $4.824.940 | $5.009.047 | $5.195.560 | $5.384.508 | $5.575.917 | $5.769.316 $5.966.233 $6.165.197 $6.366.738
Total Depreciaciones $ 213829 (5 214559 |5 215191 |5 215826 |5 216462 |5 217099 |5 217739 (5 2183815 219.025 | § 219670 | 5 220317 | § 220.967
Amortizacion de diferidos 52.406.036 | 52413127 | 52.420.238 | 52427371 | 52434528 | 52441699 | 52.448.895 | 52.456.112 52.463.350 52.470.609 52.477.820 52.485.192
= UAII -57.559.740 | -67.582.018 [-618.128.963 | $2.181.743 | $2.358.061 | $2.536.762 | $2.717.874 | $2.901.424 | $3.087.442 $3.275.954 $3.466.990 $3.660.579
- Intereses 5452.945 5436.707 5420.257 5403.587 $386.723 5369.634 $352.326 5334796 5317.042 £299.061 5280.842 5262.404
= UAI -58.012.688 | -58.018.725 [-518.549.220 | 51.778.147 | $1.571.338 | $2.167.128 | 52.365.548 | $2.566.628 | 52.770.400 $2.976.893 $3.186.141 53.398.175
- Impusstos 50 50 50 542764 547.411 552119 556.591 561.727 566.628 571554 576.627 581.726
= UTILIDAD NETA 52.012.688 | 58.018.725 [ §12.509.220 | $1.735.382 | $1.523.527 | $2.115.009 | $2.308.657 | $2.504.501 | 52703772 $2.905.299 $3.109.514 532.316.448
+ Total depreciaciones 5213529 5214559 5215191 5215826 5216462 5217.099 5217739 5218.281 5215.025 5215.670 5220.217 5220567
+ Amortizacion de diferidos $2.406 036 $2.413.127 $2.420238 $2.427.371 52434524 52 441699 $2 448 895 $2.456.112 $2.463 350 $2.470.609 $2.477.890 52.485192
+ Ingresos por préstamos so so so S0 S0 S0 50 50 so so 50 S0

- Abono a capital (amortizacién a Capital) 51.268.888 | $1.285.130 [ $1.300.57% | 51313240 | $1.335.11 135 1.362.511 | $1387.080 | 51.404.734 51.422.776 $1.440.387 51.459.432
- Inversién adicional en capital de trabaj 50 50 50 S0 S0 5232.287 5234.835 5237.411 5240.016 $242.649 5245311 5$248.002 $250.723
+ Recuperacién de capital de trabajo

- Inversién activos fijos 50 so so so 50 50 50 50 so so 50 50

+ Valor de rescate (o de mercado) de los activos fijos

= FLUJO DE CAJA NETO ] s35.386.600| S6.661.611 | 56.676.169 | 517.215.369 | $3.060.339 | $2.007.513 | $3.186.770 | $3.368.369 | $3.552.337 $32.927.491

B

Acumulado k1 11 5



1,039 [ 1048 | 1051 | 1054 | 1058 | [ 1oss | 10s7 [ 100 [ 1073 |
Ingresos Operativos $23.358.311 523.614.565 523.873.631 524135538 | 524.400.319 | 524.668.004 | 524938627 | 525212218 | 525.488.810 525.768.437 526.051.132 526.336.928
Ingresos No Operativos S0 S0 50 S0 50 50 S0 50 50 S0 S0 so
+ Ingresos operativos $23.358.311 | $23.614.565 | $23.873.631 $24.135.538 | $24.400.319 | $24.668.004 | $24.938.627 | $25.212.218 | $25.488.810 $25.768.437 | §26.051.132 5$26.336.928
Costos totales 5 3051364 |5 30803575 30683765 30784215 3087493 |5 30965925 3105718 |5  3.114.870 3124050 | § 3133256 |5  3.142.450 3.151.751
Gastos totales $13.736.063 513.776.543 513.817.142 513.857.861 | 513.398.700 | 513.939.660 | 513.980.740 | 514.021.341 514.063.264 514104708 | 514.146.275 514.137.964
= UTILIDAD BRUTA 56.570.884 $6.777.666 $6.587.113 5$7.199.256 57414125 | $7.631.752 | $7.852.169 58.075.406 58301496 58.530.472 $8.762.367 58.997.213
Total Depreciaciones s 221618 [ 5 222271 5 22252 5 223583 |5 2242425 2248035 225565 |5 2262303 226.857 | 5 227566 | § 228.236 223908
Amortizacién de diferidos 52452516 52.435 362 52.507.223 52514 618 52.522.028 52.525.461 52538515 52.544 351 52551830 52555410 52566553 52574517
= UAIl $3.856.750 $4.055.532 $4.256.958 $4.461.055 $4.667.855 | $4.877.339 | §5.089.638 55.304.785 55.522.710 55.743.497 $5.967.178 $6.193.786
- Intereses 5283724 $5224.804 $205.642 5186.234 5166.579 S146.671 5126.509 $106.088 $85.408 $64.461 $43.247 $21.761
=UAI $3.613.026 $3.830.729 $4.051.316 .274.821 $4.501276 | $4.730.718 | $4.963.179 193.696 $5.437.302 $5.679.036 $5.923.931 $6.172.026
- Impuestos 586,893 592,129 597.434 5102808 5$108.256 $113.774 5119.364 $125.028 $130.767 $136.581 5122471 $148.437
= UTILIDAD NETA $3.526.133 $3.738.600 $3.953.882 $4.172.011 $4.393.021 | $4.616.944 | $4.843.815 $5.073.667 $5.306.535 $5.542.455 $5.781.461 $6.023.588
+ Total depreciaciones 5221.618 5222271 5222.926 5223.583 5224.242 5224903 5225.565 5226.230 5226.897 5227.566 5228236 5228.909
+ Amortizacion de diferidos 52.492.516 52.439.862 $2.507.229 52.514.618 $2.522.028 $2.529.461 52.536.915 52.544.391 52.551.890 52.559.410 52.566.953 52.574.517
+ Ingresos por préstamos 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
- Abono a capital (amortizacion a Capitalf 51473113 51.487.033 51.516.155 51.535.602 51.555.258 51.575.165 51535327 51.615.747 51.636.428 51657.375 51672585 51.700.075
- Inversion adicional en capital de trabaj 5253473 5256.254 5253.065 5261507 5264781 5267.635 5270.622 5273.551 5276593 5279627 5222 695 5235738
+ Recuperacion de capital de trabajo $5.163.323
- Inversidn activos fijos 50 50 50 50 0 50 50 50 50 s0 s0 so
+ Valor de rescate [0 de mercado) de los activos fijos 525.660.947
= FLUJO DE CAJA NETO 54.508.681 537.665.413

INDICADOR FINANCIERO VALOR
IO 0,79%
WACC (Tasa de descuento) 1,1304%
VPN 543 631 662
TIR 4,51%
TVR (TIRM) 3,16%
RBC 1,06
BAUE £1.956.972
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Tabla 34
Flujo de Caja del Proyecto Real

1,015 1,018 1,021 1,024 1,027 1,030 1,033

Ingresos Operativos 50 50 $0 520759760 | 520925838 | 521093245 | $21261991 | $21432.087 | 521603543 | $21776372 | $21950583 | $22126.187

Ingresos No Operativos 50 50 0 $0 50 50 $0 50 0 $0 50 0

+ Ingresos operativos 50 S0 s0 §20.750.760 | 520925838 | $21.093.245 | $21261.991 | $21.432.087 | $21.603543 | $21.776372 | $21.950.583 | §22.126.187

Costos totales s -5 -| 5 2936840 |5 2936840 |5 2035840 |5 2936840 (S 2936840 |5 2936840 |S 2936840 |§ 20936840 | $ 2936840 |5 2936820

Gastos totales $4.925.260 | 54.925.260 | $12420.518 | $13.220.518 | $13.220.518 | $13.220.518 | $13.220518 | $13.220518 | $13.220518 | $13.220518 | $13.220518 | $13.220.518

= UTILIDAD BRUTA -$4.925.260 | -$4.925.260 | -615.357.358 | $4.602.402 | $4.768.480 | $4.935.887 | $5.104.633 | §5.274.729 | $5.446.185 | $5.619.014 | $5793.225 | $5.968.829

Total Depreciaciones $ 213300 (5 213300 | $ 213300 |5 213300 |5 213300 |5 2133005 213300 (S 213300 |S 213300 |$ 213300 |$ 213300 |5 213300

Amortizacion de diferidos $2.398.967 | 52.398.967 | $2.398.067 | 52398967 | S2398967 | 52398967 | $2398967 | 52398967 | $2398967 | 52398967 | $2.398967 | 52398967

= UAIl -$7.537.527 | -$7.537.527 | -$17.969.625 | $1.990.135 | $2.156.213 | $2.323.620 | $2.492366 | $2.662462 | $2833919 | $3.006747 | $3.180958 | $3.356.563

=UAl -$7.537.527 | -$7.537.527 | -$17.969.625 | $1.990.135 | $2.156.213 | $2.323.620 | $2.492366 | $2.662462 | $2833919 | $3.006747 | $3.180958 | $3.356.563

- Impuestos $0 $0 $0 $47.863 $51.857 $55.883 $59.941 $64.032 $68.156 $72.312 $76.502 $80.725

= UTILIDAD NETA -§7.597.527 | -$7.537.527 | -$17.969.625 | $1.942.273 | $2104.356 | $2.267.737 | $2432425 | $2.598430 | $2765763 | $2934435 | $3.104456 | $3275.837

+ Total depreciaciones $213300 | $213.300 $213.300 $213.300 $213.300 $213.300 $213.300 $213.300 $213.300 $213.300 $213.300 $213.300

+ Amortizacién de diferidos $2.398.967 | $2398.967 | $2.398.967 | $2.398.967 | $2.398.967 | $2.398.967 | $2398.967 | 52.398.967 | $2398.967 | $2.398.967 | 52.398.967 | $2.398.967

- Inversién activos fijos -570.773.200 50 S0 50 50 50 S0 50 S0 50 50 50 50

= FLUJO DE CAJA NETO -$70.773.200 | -$4.925.260 | -$4.925.060 | -$15.357.358 | $4.554539 | $4.716.623 | $4.880.004 | $5.024691 | $5.210.696 | $5378.030 | $5586701 | $5.716.723 | $5.888.104
Acumulado - 0 - 0 - - 7 - - 0

1,058

Ingresos Operativos 5$22.303.197 | S22481622 | 522661475 | $22.842767 | 523.025500 | $23.200.713 | 523.395.301 | 523582554 | $23.771.215 | 523.961.384 | 524.153.075 | 524.326.300
Ingresos No Operativos S0 50 50 S0 S0 50 50 S0 S0 50 50 S0

+ Ingresos operativos $22303.197 | 522481622 | $22.661475 | $22.842767 | $23.025.509 | 523.200.713 | $23395.391 | $23.582.554 | 523771215 | $23.961.384 | 524.153.075 | 524.346.300
Costos totales $ 2936840 |$ 2936840 |3 2936840 |5 2936840 |5 2936840 |$ 2936840 |3 2936840 |5 2936840 |5 2936840 |$ 2936840 |3 2936840 |5 2936840
Gastos totales $13.220518 | $13.220.518 | $13.220.518 | $13.220.518 | $13.220.518 | $13.220.518 | $13.220.518 | $13.220518 | $13.220.518 | $13.220518 | $13.220518 | $13.220.518
= UTILIDAD BRUTA $6.145.839 $6.324.264 $6.504.117 $6.685.400 $6.868.151 $7.052.355 $7.238.033 $7.425.196 $7.613.857 $7.804.026 $7.995.717 $8.188.942
Total Depreciaciones $ 213300 |$ 213300 |3 213300 (S 213300 |§ 213300 ($ 213300 |5 213300 |$ 213300 |$ 213300 |$ 213300 (5 213300 |$ 213300
Amortizacion de diferidas 52.308.967 | $2398.967 | 52308067 | 52308967 | 52398967 | S230B.067 | 52308967 | $2398967 | 52308067 | 52308067 | 52398967 | $2398.967
= uAll $3.533.572 | $3711.998 | 53.801851 | $4.073.143 | $4.255.885 | 54.440.089 | 54.625766 | $4.812.930 | $5.001590 | 55191760 | $55.383.451 | $5576.675
=ual 53533572 | $3711.998 | 53.801851 | $4.073.143 | $4.255.885 | 54440.089 | S54.625766 | $4.812.930 | S$5.001590 | 55191760 | $5.383.451 | $5576.675
- Impuestos 584.982 589.274 503.509 597.959 5102.354 5106.784 5111.250 5115751 5120.208 5124.862 5120.472 5134.118

= UTILIDAD NETA 53448500 | $3.622724 | 53798252 | $3.975.183 | 54153531 | 54333305 | 54514517 | $4.697.179 | $4.881.302 | S55.066.898 | $5.253.979 | $5.442.556
+ Total depreciaciones $213.300 5213.300 5213300 5213300 $213.300 5213.300 5213300 5213300 $213.300 5213.300 5213300 5213300

+ Amortizacién de diferidos $2.398.967 $2.398.967 $2.398.967 $2.398.967 $2.398.967 $2.398.967 $2.398.967 $2.398.967 $2.398.967 $2.398.967 $2.398.967 $2.398.967

- Inversion activos fijos 50 $0 $0 50 0 $0 $0 50 0 $0 $0 50

= FLUJO DE CAJA NETO $6.060.856 | 56234991 | 56410518 | $6.587.450 | $6.765.797 | 56945571 | 57.126.783 | $7.309.445 57.679.165 | 57.866.245 | $8.054.823

Acumulado
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INDICADOR FINANCIERO VALOR
Tio 0,79%
WACC (Tasa de descuento) 0,83%
VPN $20.722.708
TIR 2,27%
TVR (TIRM) 1,649%
RBC 1,05
BAUE 5051.259

Tabla 35
Flujo de Caja del Proyecto Corriente

1,000 ‘ 1,003 1,006 1,009 1,012 1,015 1,018 1,021 1,024 1,027 1,030 1,033 1,036

Ingresos Operativos 50 s0 s0 $21.005.560 | $21.236.003 | $21.468.974 | $21.704.501 | $21.942.612 | $22.183.335 | $22.426.699 | $22.672.733 | $22.921.466
Ingresos No Operativos 50 30 50 S0 50 30 50 S0 S0 S0 50 50

+ Ingresos operativos $0 $0 $0 $21.005.560 | $21.236.003 | $21.468.974 | $21.704.501 | $21.942.612 | $22.183.335 | $22.426.699 | $22.672.733 | $22.921.466
Costos totales $ HE -| $ 2.962.881 | $ 2.971.613 | $ 2.980.370 | $ 2.989.153 | § 2.997.962 | § 3.006.797 | $ 3.015.658 | § 3.024.546 | $ 3.033.459 | § 3.042.398
Gastos totales $ 4.939.775 | $ 4.954.332 | $12.530.652 | $13.377.052 | $13.416.474 | $13.456.012 | $ 13.495.667 | $13.535.439 | § 13.575.328 | $13.615.334 | $13.655.459 | § 13.695.701
= UTILIDAD BRUTA -54.930.775 | $4.954.332 | $15.493.533 | $4.656.895 | $4.830.150 | $5.023.809 | $5.210.872 | $5.400.376 | $5.502.349 | $5.786.819 | $5.983.815 | $6.183.366
Total Depreciaciones S 213.929|S 214559 |§ 215191 |$ 2158265 216462 |S 217.099 |$  217.733 | S 218381 |$ 219.005|§ 218670 |§ 220317 [§  220.967
Amortizacién de diferidos $ 2.406.036 | $ 2.413.127 | § 2.420.238 | $ 2.427.371 | $ 2.434.524 [ $ 2.441.699 | § 2.448.895 | § 2.456.112 | $ 2.463.350 | § 2.470.609 | § 2.477.890 | § 2.485.192
=UAll -$7.550.740 | $7.582.018 | -$18.128.963 | $2.013.699 | $2.188.173 | $2.365.010 | $2.544.238 | $2.725.883 | $2.900.975 | $3.096.540 | $3.285.608 | $3.477.207
=UAI -$7.550.740 | $7.582.018 | $18.128.963 | $2.013.699 | $2.188.173 | $2.365.010 | $2.544.238 | $2.725.883 | $2.009.975 | $3.096.540 | $3.285.608 | $3.477.207
- Impuestos S0 S0 S0 548.429 $52.626 $56.878 561.189 $65.557 $69.985 574.472 $79.019 5$83.627
= UTILIDAD NETA -$7.550.740 | $7.582.018 | -518.128.963 | $1.965.269 | $2.135.547 | $2.308.132 | $2.483.049 | $2.660.326 | $2.830.990 | $3.022.068 | $3.206.589 | $3.393.580
+ Total depreciaciones $213.929 | $214.559 | $215.191 $215.826 | $216.462 | $217.099 $217.739 $218.381 $219.025 $219.670 | $220.317 $220.967
+ Amortizacion de diferidos $2.406.036 | $2.413.127 | $2.420.238 | $2.427.371 | $2.434.524 | $2.441.699 | $2.448.895 | $2.456.112 | $2.463.350 | $2.470.609 | $2.477.890 | $2.485.192
- Inversién activos fijos -§70.773.200 50 $0 50 0 50 $0 50 $0 $0 $0 $0 $0

= FLUJO DE CAJA NETO -$70.773.200| $4.539.775 | $4.954.332 | -$15.493.533 | $4.608.466 | $4.786.533 | $4.966.930 | $5.149.683 | $5.334.818 | $5.522.364 | $5.712.348 | $5.904.797 | $6.099.739

12375 -80667307 -96160840 -91552374 -86765841 -81798910 76645227

09 -65792045 -60073697

Acumulado
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1,039 1,042 1,045 1,048 1,051 1,054 1,058 1,061 1,064 1,067 1,070 1,073
$1.781.604
Ingresos Operativos $23.172.928 | $23.427.148 | $23.684.157 | $23.943.986 | $24.206.665 | $24.472.227 | $24.740.701 | $25.012.121 | $25.286.518 | $25.563.926 | $25.844.377 $26.127.904
Ingresos No Operativos S0 50 S0 S0 50 S0 S0 S0 S0 S0 S0 S0
+ Ingresos operativos $23.172.928 | $23.427.148 | $23.684.157 | $23.043.986 | $24.206.665 | $24.472.227 | $24.740.701 | $25.012.121 | $25.286.518 | $25.563.926 | $25.844.377 $26.127.904
Costos totales $ 3.051.364 | § 3.060.357 | $ 3.069.376 | $ 3.078.421 | $ 3.087.493 | § 3.096.592 | $ 3.105.718 | § 3.114.870 | § 3.124.050 | § 3.133.256 | $ 3.142.490 | $ 3.151.751
Gastos totales §13.736.063 | $13.776.543 | $ 13.817.142 | § 13.857.861 | $13.898.700 | § 13.939.660 | $ 13.980.740 | § 14.021.941 | $ 14.063.264 | $ 14.104.708 | $ 14.146.275 | § 14.187.964
= UTILIDAD BRUTA $6.385.501 | $6.590.248 | $6.797.630 | $7.007.704 | $7.220.472 | $7.435.975 | $7.654.243 | $7.875.309 | $8.099.204 | $8.325.961 | $8.555.612 $8.788.189
Total Depreciaciones § 221618|$ 202.271|$ 222.926|$ 223583 |$ 224.242$ 224903 |$ 225.565|$ 226230 | S  226.897 | S  227.566 | $  228.236 | $ 228.909
Amortizacion de diferidos  $ 2.492.516 | § 2.499.862 | $ 2.507.229 | $ 2.514.618 | § 2.522.028 | § 2.529.461| $ 2.536.915|$ 2.544.391 | § 2.551.890 | § 2.559.410 | $ 2.566.953 | § 2.574.517
=UAIl $3.671.367 | $3.868.116 | $4.067.485 | $4.260.503 | $4.474.202 | $4.681.611 | $4.891.763 | $5.104.688 | $5.320.418 | $5.538.985 | $5.760.423 $5.984.763
=UAI $3.671.367 | $3.868.116 | $4.067.485 | $4.260.503 | $4.474.202 | $4.681.611 | $4.891.763 | $5.104.688 | $5.320.418 | $5.538.985 | $5.760.423 $5.984.763
- Impuestos $88.296 $93.028 $97.823 $102.682 $107.605 $112.593 $117.647 $122.768 $127.956 $133.213 $138.538 $143.934
= UTILIDAD NETA $3.583.070 | $3.775.088 | $3.960.662 | $4.166.822 | $4.366.507 | $4.560.010 | $4.774.116 | $4.981.920 | $5.192.462 | $5.405.773 | $5.621.885 $5.840.830
+ Total depreciaciones $221.618 $222.271 $222.926 $223.583 $224.242 $224.903 $225.565 $226.230 $226.897 $227.566 $228.236 $228.909
+ Amortizacion de diferidos  $2.492.516 | $2.499.862 | $2.507.229 | $2.514.618 | $2.522.028 | $2.529.461 | $2.536.915 | $2.544.391 | $2.551.890 | $2.559.410 | $2.566.953 $2.574.517
- Inversian activos fijos 80 50 $0 80 50 80 $0 30 $0 $0 30
= FLUJO DE CAJIA NETO $6.297.204 | $6.497.220 | $6.699.816 | $6.905.022 | $7.112.867 $7.536.596 | 5$7.752.541 | $7.971.248 | $8.192.748 | $8.417.073 $8.644.256
77957  -35280737  -28580920 1 31 296947 8049489 16020737 630559

INDICADOR FINANCIERO VALOR

TIO 0,79%
WACC (Tasa de descuento) 1,13%
VPN $20.722.708
TIR 2,57%
TVR (TIRM) 1,82%
RBC 1,06

BAUE $951.259
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Luego de realizar el flujo de caja se obtienen los principales indicadores financieros del
proyecto con los cuales se lleva a cabo un anélisis que permite sustentar la viabilidad o no del
proyecto: la tasa de interés de oportunidad (TIO), el valor presente neto (VPN), la tasa interna de
retorno (TIR), la tasa verdadera de rentabilidad (TVR) —comtinmente 1lamada tasa interna de
retorno modificada—, la relacion beneficio-costo (RBC) y el beneficio anual equivalente
(BAUE). De esta manera se pretende satisfacer, con datos, las expectativas de los inversionistas
y lograr su aprobacion.

Analizando la extension del proyecto para el inversionista de manera global, se encuentra
que la TIO para ProjectBI S. A. S. se defini6 en el 9,9 % E. A., con una tasa equivalente al
0,79 % E. M. [Figura 66].

Figura 66
VPN de la Herramienta Tecnologica

H[} @r1sk - salida: D81 — [ ][x
VPN / VALOR Estadisticos e

-51,59 214,05
ceda | PACPROYECT.. o

61 Minimo -§145.521.048...

Maximo | §329.702.649, ..

5 Media §77.151,233,58

IC: 30%  + 51,114,558, ..

@4 Moda $32.596.882,39

é b Mediana £75.492,759,05

= Version de pruebaxie @RISK DesvEst | $67.754.039,03

3 5olo para propositos de evaluacion ey 0,145

-,E 5] Curtosis 2,5433

Valores 10000

1] Errores 0

Filtradas 0

Izquierda X = -551.590.870, ...

0 = = = = = = = = = = = | Izquierda P 2,5%

7 2 v “ 2 2 & f A A | perechax | $214.050.372,..
Valores en millones ($) Derecha P 97,5% -
@) A ||V A& || F| % 0 || [ || cerrar

Fuente: autores, con base en @Risk.

El VPN oscila entre ~COP 52 819 852 y COP 218 171 642, con una media de COP
78 223 315 y el 95 % de confiabilidad [Figura 67].
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Figura 67
TIR de la Herramienta Tecnologica

I @risk - salida: D82 — [ x
TIR / VALOR Estadisticos -

A -
A% Celda 'FdC PROYECT... =

104 Minimo -13,320 %

g Maximo 19,096 %

ol Media 6,107 %

IC: 90% +0,0760 %

71 Moda 8,082 %

6 Mediana 6,477 %

| Version de p Desv Est 4,622 %

Sdlo para propo Asimetria -0,5038

41 Curtosis 3,5044

34 Valores 9998

5 Errores 4

Filirados 0

14 Izquierda X 0,79%:

0 Izquierda P 12,4%

z § F £ 4 § é % Derecha % 400
Derecha P 100,0% -
@A |V (4| [l F(% || [« || Ccerrar

Fuente: autores, con base en @Risk.

Si se tiene en cuenta que existe un alto porcentaje de probabilidad de que la TIR obtenga
un valor igual o mayor a la TIO —exactamente el 87,5 %—, podria considerarse dentro de este

rango que el proyecto es atractivo para los inversores [Figura 68].
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Figura 68
RBC de la Herramienta Tecnologica

I @risk - salida: D84 — [ x
Estadisticos "
RBC / VALOR I—I

0.5% 7 Celda 'FdC PROYECT...

3,04 Minimo 0,6197

Maximo 1,6937

2,5 Media 1,1310

IC: 90% £0,00254

20 Moda 1,1447

! Mediana 1,1278

, Versidnide prueba de @RISK Desv Est 0,154

’ Sélo para propositos de evaluacion Asimetria 01293

; Curtosis 2,9349

1,04 Valores 10000

Errores 1]

0,5 Filirados 0

Izquierda X 1,000

o Izquierda P 20,3%

0,0 ) Derecha X +oo
= = ~ - — ~ | Derecha P 100,0% -
@A ||V A& | F| % || & || cerrar

Fuente: autores, con base en @Risk.

La relacion beneficio-costo (RBC) se encuentra una media de 1,128 y una desviacion
estandar de 0,1552. Haciendo diferentes analisis en el resultado obtenido, se encuentra una

probabilidad del 80 % de que el proyecto cubra los costos sin inconvenientes [Figura 69].
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Figura 69
BAUE de la Herramienta Tecnologica
I @risk - salida: D85 — [ x

BAUE / VALOR Estadisticos e

1 Iy ]
2,37 9,83 BALE [ VALOR

o VTR o] S TécrRoec. .
1,4 1 Minimo -$6.680.025,22
Méximo $15.134.731,60
121 Media £3.541.564,54
IC: 90% +¢51,162,88
~ Lo+ Moda $3,805.313,87
‘303_ [, L _ Mediana $3.465.433,62
! Version de prLIE'ba de @RISK Desv Est £7.110.193,98
g Sdlg 4 propaositos de evaluacion Asimetria 0,1485
_?H Curtosis 2,9438
= Valores 10000
Errores 0
Filtrados 0
Izquierda ¥ = -$2.368.236,88
Izquierda P 2,5%
= uw = w = w =
- ' = = © |DerechaX = $9.825.808,04
Valores en millones () Derecha P 97,5% -
@ A |V 4| || F| % 0 || [ || Cerrar

Fuente: autores, con base en @Risk.

Finalmente, segun la media de este indicador, el proyecto genera un valor probable de
beneficios de COP 3 590 777, con una probabilidad del 95 % luego de pagar todas las
obligaciones [Tabla 36].
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Tabla 36

Alternativas de Inversion

ALTERNATIVA DE DOW APLICACION
INVERSION ORO TES DTF JONES MOVIL

Titulos de Depésitos  indice Aplicacion
DESCRIPCION Commodities deuda P . . tecnologica - sector

L bancarios  bursatil

publica del transporte
RIESGO Bajo Bajo Bajo Alto Medio
RENTABILIDAD 0,36
MENSUAL 1,02 % E.M. 0,38 %E.M. %E.M. 0,69 %E.M. 6,11 %E.M.

El anélisis anterior se realiz6 con el fin de verificar el comportamiento de la rentabilidad
del proyecto propuesto en esta investigacion con diferentes opciones de negocio. Se realizo un
comparativo con otros fondos de inversion como el oro, los TES, los DTF y un indice bursatil.
De esta manera se puede concluir que el porcentaje de rentabilidad de la aplicacion moévil es
superior al de las otras alternativas. Cabe aclarar que el proyecto requiere asumir mayor riesgo,
pero que con una estructura de costos controlada se puede llegar a una tasa interna de retorno

atractiva.
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9. Estudio de Riesgos

Ante la oportunidad de la creacion de una aplicacion moévil y luego de conocer los
estudios enmarcados en la metodologia ONUDI, se realiza el siguiente estudio de riesgos, que
permite analizar datos que pueden representar amenazas para el desarrollo y operacion de la
herramienta, a fin de reducir el grado de incertidumbre e impactar de manera significativa en el
éxito del proyecto. Este estudio se realiza para “estar en cierta manera preparados para enfrentar
determinadas situaciones adversas, mitigar riesgos y/o cortar pérdidas”. (Aguirre, 2014)

Este estudio identifica los riesgos asociados al desarrollo y operacion de la aplicacion
movil para encontrar acciones de mitigacion, indicadores de riesgos e implementar acciones de
seguimiento.

Esta identificacion se hizo con base en la distribucion del analisis PESTEL, seleccionando
algunos posibles riesgos para cada uno de los entornos. Cada riesgo se plantea teniendo en
cuenta la secuencia de tres pasos: la causa, el riesgo y el efecto, en el sentido de que debido a la

primera puede ocurrir el segundo que, a su vez, provocaria el tercero [Tabla 37].
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Matriz de Riesgos PESTEL
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PROYECTO: Estudio de parala de una Apl en Empresas de de Carga, que C al del Py de Cargue en la Cadena de Transporte
Debido a la CAUSA puede ocurrir el RIESGO, lo que provocaria el EFECTO
RIESGO poLITico ECONOMICO SOCIAL TECNOLOGICO ECOLOGICO LEGAL
Debido a los procesos electorales Debido al incremento en las tasas de
i R . . . -
. P . interes por parte de El Banco De La Debido a la escaso cuidado en la . I . o Debido a la falta de conocimiento
periédicos, pueden ocurrir o ¢ ) 79 E5€a80 ¢l Debido a la escasa capacitacién del | Debidoa las precipitaciones de 2 cimien
e - e Reptiblica puede ocurrir un seguridad cibernética puede N X § de normatividad de los Ministerios,
cambios en politicas y directrices . e . . o personal, puede ocurrir una mala lluvia, pueden ocurrir tormentas ) L
" incremento en el costo de ocurrir filtracion de informacién de N ” P ’ puede ocurrir la no aprobacion de la
1 de los nuevos gobernantes", lo . o N . . manipulacion del software lo que | eléctricas, lo que provocaria corte o .
, financiacion de la herramienta, lo los clientes, lo que provocaria 3 ) X X conexin con la plataforma RNDC, lo
que provocaria retrasos . . . " provocaria dafios técnicos en la interrupcion en la de . N
N que provocaria un mayor gasto enlos| perdida de usuarios y posibles . N o R Py que la del
temporales o definitivos en el funcionalidad de la aplicacion informacion.
contratos con proveedores. procesos legales proyecto.
desarrollo del proyecto. o
tecnoldgics.
Debido a la mala estructuraciony a
Debido a la corrupcién puede N . Debido al escaso conocimiento del la cantidad de obligaciones
°e ‘ Debido a la carencia de una buena oo e : ) ; i
ocurrir "el otorgamiento de laneacion presupuestal, puede funcionamiento de los dispositivos |  Debido a la falta de seguridad y Debido al mal estado de postesy | adquiridas en los contratos, puede
permisos de transmisién de (EWEEERI] " pd S "p " | méviles, puede ocurrirlanegativa | planes de prevencién, pueden | cableados, pueden ocurrir dafiosy | ocurrir que hayan incumplimientos
. - X . | ocurrirun evento de insolvencia N X S 2 i
2 informacion a otros interesados", econdmica lo que provocariauna | PO parte de usuarios con respecto | ocurrir ataques cibernéticos lo que rupturas, lo que provocaria en obligaciones legales y
o que provocaria posibles P al uso del aplicativolo que | provocaria extorsiones o perdida de enla 6n de o que provocaria un
. X escacez de flujo de efectivo . o X ) . L q n
interupciones en el normal p— enJeI - v provocaria una desaprobacion para informacién. informacién. riesgo reputacional en el
funcionamiento del proyecto proyecto. a descarga de la aplicacion. proyecto, sanciones y retrasos en
la ejecucion.
q A . Debido al alza en el precio del délar . ialioa g
Debido a conflictos de intereses P - Debido a la falta de socializacion e
- respecto al peso colombiano, puede . 3 ”
puede ocurrir la "Falta de ) polivsnin Debido al sobre esfuerzoenel | informacién del proyecto pueden
. N ocurrir un aumento significativo en el X , ne
concertacion entre los socios . . trabajo pueden ocurrir ocurrir y malos
3 o " . precio de nuevas versiones o . )
implicados", lo que provocaria el - que por parte de usuarios,
software para la actividad del > - N A N '
retraso en la propuesta del B ausentismos e incapacidades. lo que provocaria la desinstalacion
proyecto, lo que provocaria un gasto o
proyecto. e de la aplicacién.
extra respecto al inicial.
Debido a la falta de coercion entre
los lideres del proyecto y las Debido a una falta de
fuerzas politicas, pueden ocurrir mantenimiento preventivo en los
4 "diferencias entre los equipos, pueden ocurrir fallasy
stakeholders", lo que provocaria pérdida de informacion, lo que
retrasos en el proyecto por provocaria anormalidad en el
indefinicion en obligaciones, desempefio de la herramienta
aportesy entre ellos.

Posteriormente se clasifican los riesgos en la matriz de impacto, en la que se asignan

valores seglin su probabilidad y gravedad, que se promedian para obtener una calificacion.

Seguidamente se otorga una probabilidad de determinacién de riesgo y su consecuente estrategia

de tratamiento (asumir, transferir, reducir, eludir), que cuenta con un responsable que se

convierte en el duefio de la gestion del riesgo asignado [Tabla 38].
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Tabla 38

Matriz de Impacto

MATRIZ DE IMPACTO

PROYECTO: Estudio de Prefactibilidad para la Implementacion de una Aplicacion Tecnolégica en Empresas de Transporte
de Carga, que Contribuya al Mejoramiento del Proceso de Cargue en la Cadena de Transporte
CALIFICACIO
ID PROBABILIDAD|IMPACTO N FECHA DEL RIESGO ESTRATEGIA DE DUENO
(Ps) /2 RESPUESTA
1 20 70 45 Determinada Asumir Edwin German Ortiz
POLITICOS 2 70 80 75 Indeterminada Transferir Edwin German Ortiz
3 20 60 40 Indeterminada Reducir Edwin German Ortiz
4 40 90 65 Indeterminada Transferir Edwin German Ortiz
1 30 60 45 Indeterminada Asumir David Andrés Garcia
ECONOMICOS| 2 10 40 25 Determinada Reducir David Andrés Garcia
3 80 60 70 Indeterminada Asumir David Andrés Garcia
1 80 95 87,5 Indeterminada Reducir Edwin German Ortiz
SOCIALES 2 80 90 85 Indeterminada Transferir Edwin German Ortiz
3 20 60 40 Indeterminada Reducir Edwin German Ortiz
1 20 90 55 Indeterminada Reducir David Andrés Garcia
TECNOLGGICO 2 80 90 85 Indeterm?nada Transfe.rir David Andre:s Garcfa
3 50 70 60 Indeterminada Reducir David Andrés Garcia
4 10 50 30 Indeterminada Reducir David Andrés Garcia
ECOLOGICO 1 20 60 40 Indeterminada Transferir David Andrés Garcia
2 10 60 35 Indeterminada Transferir David Andrés Garcia
LEGAL 1 40 95 67,5 Determinada Transferir Edwin German Ortiz
2 20 90 55 Determinada Reducir Edwin German Ortiz

Se procede ahora a evaluar los resultados mediante la elaboracion de una matriz de calor.
Para este proceso se le asigna una codificacion a cada uno de los riesgos, lo que facilita su

ubicacién en la matriz [Tabla 39].
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Tabla 39
Valoracion de Riesgos
Probabilidad| Gravedad | Valor del Nivel de
RIESGO Codigo | (ocurrencia) | (Impacto) | Riesgo Riesgo

Cambios en politicas y directrices de los nuevos gobernantes, R1 3 5 15 Muy grave
Otorgamiento de permisos de transmision de informacion a otros interesados R2 4 4 16 Muy grave
Falta de concertacion entre los socios implicados R3 1 3 3 Apreciable
Diferencias entre los stakeholders R4 2 5 10 Importante
Incremento en el costo de financiacion de la herramienta, R5 2 3 6 Apreciable
Evento de insolvencia econémica R6 1 2 2 Marginal

Aumento significativo en el precio de nuevas versiones o software R7 4 3 12 Importante
Filtracion de informacién de los clientes R8 4 5 20 Muy grave
Negativa por parte de usuarios con respecto al uso del aplicativo R9 4 5 20 Muy grave
Patologias ergonémicas R10 1 3 3 Apreciable
Mala manipulacién del software R11 1 5 5 Apreciable
Ataques cibernéticos R12 4 5 20 Muy grave
Inconformidades y malos entendidos por parte de usuarios R13 3 4 12 Importante
Fallas y pérdida de informacion, R14 1 3 3 Apreciable
Tormentas eléctricas R15 1 3 3 Apreciable
Dafios y rupturas, R16 1 3 3 Apreciable
No aprobacion de la conecxién R17 2 5 10  |Importante
Incumplimientos en obligaciones legales y contractuales, R18 1 5 5 Apreciable

Riesgo muy grave. Requiers medidas preventivas urgentes. Mo se debe iniciar el proyecto sin la aplicacién de medidas
praventivas urgentes y sin acotar sélidamente el riesgo.

Riesgo importante. Medidas preventivas obligatorias. Se deben controlar fueriemente llas variables de riesgo durante el
proyecto.

Riesgo apreciable. Estudiar econdmicamente ai s posible introducir medidas preventivas para reducir el nivel de riesgo.
51 no fuera posible, mantener [as variables controladas.

Riesgo marginal Se vigilard aungue no requiere medidas preventivas de parfida.

Teniendo en cuenta la codificacion y las convenciones utilizadas, el paso siguiente es

ubicar cada uno de los riesgos en la matriz de calor [Tabla 40].

Tabla 40
Matriz de Calor
GRAVEDAD (IMPACTO)
MUY BAJO 1|BAJO 2 MEDIO 3 ALTO 4|MUYALTOS
MUYALTA | §
ALTA 4 R7
PROBABILIDAD| \EDIA 3 R13
BAJA 2 R5 R4, R17
MUY BAJA | 1 R6 R3, R10, R14, R15, R16, R19 R11, R 18
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La Tabla 40 evidencia que el aumento en la filtracién de informacion de los clientes, la
negativa por parte de los usuarios y los ataques cibernéticos harian que el modelo de
la aplicacion mévil planteado fuera catastrofico.

Asimismo, las diferencias entre los stakeholders, 1a no aprobacion de la conexion y el
aumento significativo en el precio de nuevas versiones son riesgos probables que afectarian en
mediana medida el proyecto.

Finalmente, se puede observar que un evento de insolvencia econdmica no es un riesgo lo

suficientemente significativo en el desempefio de la aplicacion.

9.1 Cuantificacion del Riesgo

Para poder identificar la influencia de los riesgos dentro del proyecto se debe realizar una
cuantificacion de estos y determinar la magnitud de sus efectos si llegaren a ocurrir.

La Tabla 41 muestra las valoraciones de cada riesgo y su relevancia dentro del proyecto

luego de vincular la variable impactada con el porcentaje de afectacion.

Tabla 41

Cuantificacion de Riesgos

S Nivel de i i6 i 5 i i i
RIESGO Coigo| ‘Riesgo | PESISMISTA | | REALISTA | OPTMISTA | Variable ;‘::yeeﬁ; VESMISTA | | REALSTA | | OPTMISTA

Cambios en politicas y directrices de los nueves gobernantes, R1 | Apreciable 54% 45% 36% Costos Operativos Desarrollo S 196.836.693,84 | $ 164.03057820| 5 131.224.462,56
aﬁ’izgi:‘m de permisos de fransmisidn de informacion a ofros R2 | Muy grave 0% 75% 60% Ingresos Operativos | Desarrollo | § (464.228.712,59)| § (386.857.260,49)| § (309.485.808,39)
Falta de concertacidn entre los socios implicados R3 | Apreciable 48% 40% 32% TIO Desarrollo 0,38% 0,32% 0,25%

Diferencias entre los stakeholders R4 | Importante 78% 65% 52% Utilidades netas Desarrollo S (62.283.836,85)| § (51.903.197,37)] 5 (41.522.557,90)
Incremento en el costo de financiacion de la herramienta, R5 | Apreciable 54% 45% 36% Gasto financiera Desarrollo | S 3.206.23541| § 267186284 |5 2.137.490,27
Evento de insolvencia economica RE Marginal 30% 25% 20% Endeudamiento Desarrollo | § 10.615.980,00| $ 8.846.650,00 | 7.077.320,00
Aumento significativo en el precio de nuevas versiones o software R7 | Importante B4% 70% 56% Costos de operacion| Operacion S 5427280320 5 45227.33600| 5 36.181.868,80
Filtracion de informacion de los clientes R8 Muy grave 105% 88% 70% Ingresos Operativos | Operacion | $ (541.600.164,68)| $ (451.333.470,57)| $ (361.066.776,46)|
Negativa por parte de usuarios con respecto al uso del aplicativo R9 Muy grave 102% 85% 68% Ingresos Operativos | Operacion | $ (526.125.874,26)| $ (438.438.228,55)| $ (350.750.582,84)
Patologias dmicas R10 | Apreciable 48% 40% 32% Gastos Operacién | § 143.952.919,68 | $ 119.960.766,40 | § 95.968.613,12
Mala manipulacion del software R11 | Apreciable B6% 55% 44% Costos de operacion| Operacion | $ 42.642.916,80 | $ 3553576400 | $ 28.428.611,20
Alaques cibemnéticos R12 | Muy grave 102% 85% 68% Ingresos Operativos | Operacién | § (526.125.874,26)| § (438.438.228,55)| § (350.750.582,84)
Inconformidades y malos entendidos por parte de usuarios R13 | Importante 72% 60% 48% Utilidades netas Operacion $ (79.851.072,88)| § (79.851.072,88)| $ (79.851.072,88)
Fallas y pérdida de informacidn, R14 | Apreciable 36% 30% 24% Ingresos Operativos | Operacion $ 185.691.485,03 | $ 15474290420 | § 123.794.323,36
Tormentas eléciricas R15 [ Apreciable 48% 40% 32% Gastos Operacién | § 143.952.919,68 | $ 119.960.766,40 | § 95.968.613,12
Dafios y rupturas, R16 | Apreciable 42% 35% 28% Gastos Operacién | § 125958.804,72 [ 5 10496567060 | § 83.972.536,48
Mo aprobacidn de la conexidn con la plataforma RNDC R17 | Importante 81% 6B% 54% Costos Operativos Desarrollo S 52.33448880| 5 4361207400| 5 34.889.659,20
Incumplimientos en obligaciones legales y contractuales, R18 | Apreciable B6% 55% 44% Costos Operativos Operacion S 42.642.916,80| $ 3553576400 | § 28.428.611,20

Como elemento de apoyo se uso la herramienta RiskSimulator, con la que se determina el
impacto en la variable afectada en el flujo de caja, dada la materializacion de cada uno de los
riesgos de la matriz.

Inicialmente se toman los datos de entrada, que fueron determinados teniendo en cuenta la

variable y el porcentaje de afectacion. Posteriormente se definen escenarios pesimistas, realistas
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y optimistas para cada riesgo y se aplica una funcion de distribucion de tipo triangular,

considerando un porcentaje de confiabilidad del 95 % [Figura 70].

Figura 70
Prondstico del Simulador de Riesgo para R1
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Valor-P: — Cunésis - Ajuste | Mastrar Decimales

Fuente: autores, con base en @Risk.

De la Figura 70 se puede concluir que si se llega a materializar el riesgo R1 —cambios en
politicas y directrices de los nuevos gobernantes—, este tendria un impacto sobre los costos y los
gastos del proyecto, alcanzando un rango de incremento en los 24 periodos de entre COP
131 392 482 y COP 196 567 656, con una media de COP 164 322 291 y una desviacion estandar
de COP 13 283 421, lo que representa un impacto significativo sobre el flujo de caja del

proyecto.
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Figura 71
Prondostico del Simulador de Riesgo para R2
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Fuente: autores, con base en @Risk.

Con este prondstico se concluye que si se llega a materializar el riesgo R2 —otorgamiento
de permisos de transmision de informacion a otros interesados—, este tendria un impacto
catastrofico sobre el proyecto, pues aunque se considera que influiria sobre sus ingresos, el hecho
de que el otorgamiento de permisos sea concedido a otros interesados entorpeceria la ejecucion

de la aplicacion movil y, por ende, llevaria a la cancelacion del proyecto.
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Figura 72
Pronostico del Simulador de Riesgo para R3
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Fuente: autores, con base en @Risk.

Si llegare a ocurrir una falta de concertacion entre los socios implicados por un cambio en
la composicidn accionaria del proyecto —R3—, cada uno podria estar velando por su propia tasa
de interés de oportunidad, lo que afectaria directamente esta variable dentro del flujo de caja.
Esta ocurrencia representaria un incremente en la TIO en un rango de entre el 0,25 y el 0,38 %,
con una media de 0,33 % y una desviacion estandar de 0,03 %. Este riesgo no implicaria

mayores cambios dentro de la estructura del proyecto.
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Figura 73
Pronostico del Simulador de Riesgo para R4
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Fuente: autores, con base en @Risk.

Si se presenta una diferencia entre los stakeholders —R4— se afectarian las utilidades netas
del proyecto y se llegaria a incurrir en pérdidas con un valor maximo de COP 62 285 404 y un

minimo de COP 41 604 800.
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Prondstico del Simulador de Riesgo para R5
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Fuente: autores, con base en @Risk.

De presentarse un incremento en el costo de financiacion de la herramienta —R5—, se

incrementaria levemente el gasto financiero del proyecto. Esto no representa mayor

inconveniente en el desarrollo de la actividad, pues el aumento oscilaria entre COP 2 146 385 y

COP 3 206 353.
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Figura 75
Pronostico del Simulador de Riesgo para R6
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Fuente: autores, con base en @Risk.

Es posible que en la fase de desarrollo del proyecto se presente una insolvencia econdémica
que cause un incremento de la deuda de hasta COP 10 616 677 —R6—. Este riesgo se considera

marginal, pues su impacto es bajo en la estructura del proyecto.
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Figura 76
Prondstico del Simulador de Riesgo para R7
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Fuente: autores, con base en @Risk.

El aumento significativo en el precio de nuevas versiones o software —R7— puede llegar a
aumentar los costos de operacion hasta en COP 54 274071. Esto implicaria un riesgo importante

para el proyecto.
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Pronostico del Simulador de Riesgo para RS
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Fuente: autores, con base en @Risk.

La ocurrencia de una filtracion de informacion de los clientes —R8— es un riesgo muy grave
para el proyecto, puesto que el resultado emitido por la simulacién genera una pérdida de hasta
COP 541610 415.
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Figura 78
Pronostico del Simulador de Riesgo para RY
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Fuente: autores, con base en @Risk.

El riesgo R9 —la negativa por parte de usuarios con respecto al uso de la aplicacion— puede
tener un impacto grave sobre el éxito del proyecto, pues de los usuarios depende su
funcionamiento correcto. La ocurrencia de este riesgo afectaria los ingresos operativos; teniendo
en cuenta un porcentaje de afectacion realista del 85 %, estos se convertirian en pérdidas de hasta

COP 526 136 145 y causarian el fracaso del proyecto.
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Figura 79
Pronostico del Simulador de Riesgo para R10
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Fuente: autores, con base en @Risk.

Pueden suceder patologias ergondmicas entre los colaboradores del proyecto —R10— que

ocasionen un impacto en sus gastos; estos pueden llegar a COP 143 958 891.
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Figura 80
Pronostico del Simulador de Riesgo para RI1
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Fuente: autores, con base en @Risk.

Si se presenta una mala manipulacion del software por parte de alguno de los ingenieros
encargados de la operacion de la herramienta —R 11—, se pueden ver afectados los costos de

operacion hasta en COP 42 644 183, un nivel apreciable de riesgo.
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Figura 81
Pronostico del Simulador de Riesgo para R12
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Fuente: autores, con base en @Risk.

Un ataque cibernético —R 12— podria considerarse un riesgo muy grave para el proyecto,
puesto que su afectacion en los ingresos operativos puede llegar a generar pérdidas de hasta COP
526 136 110.
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Figura 82
Prondstico del Simulador de Riesgo para R13
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Fuente: autores, con base en @Risk.

El riesgo R13 —inconformidades y malos entendidos por parte de los usuarios— puede
generar un efecto importante en el proyecto que afecte las utilidades netas y genere pérdidas de

hasta COP 79 851 072.
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Figura 83
Pronostico del Simulador de Riesgo para R14
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Fuente: autores con base en @Risk.

Si se presenta una falla o pérdida de informacién —R14—, se pueden ver afectadas las
utilidades netas del proyecto. La incidencia de la materializacion de este riesgo se califica como

apreciable y su impacto economico puede alcanzar pérdidas de hasta COP 185 701 720.
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Pronostico del Simulador de Riesgo para R15
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También se pueden presentar riesgos ecoldgicos —R15— como la materializacion de una

tormenta eléctrica, que puede ocasionar cortes en la transmision de informacion y gastos que

pueden ascender hasta COP 143 958 807 durante todo el proyecto.
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Figura 85
Pronostico del Simulador de Riesgo para R16
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La ocurrencia de dafios y rupturas de la estructura fisica de las redes de comunicacion —

R16— puede impactar en los gastos del proyecto hasta en montos de COP 84 292 185 y COP

125964 708.
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Figura 86
Pronostico del Simulador de Riesgo para R17
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Fuente: autores, con base en @Risk.

Si la aprobacién de la conexion con la plataforma RNDC no es aprobada —R 17—, se puede
presentar un efecto importante en el proyecto al retrasar su desarrollo y afectar los costos de

operacion hasta en un monto de COP 52 335 770.
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Pronostico del Simulador de Riesgo para R18
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Fuente: autores, con base en @Risk.

La materializacion del riesgo R18 —incumplimientos en las obligaciones legales y

contractuales— puede ocasionar afectaciones en la operacion del proyecto en montos de hasta

COP 42 644 195.
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10. Conclusiones

El trabajo presentado, basado en la metodologia ONUDI, contiene en sus estudios
suficientes fundamentos de pre-factibilidad que pretenden generar interés de inversion en dos
posibles promotores: la ATC y la naciente empresa ProjectBI S. A. S., esta Gltima creada para
llevar a la realidad este proyecto. Las variables utilizadas en el proyecto incluyen un amplio
analisis, reflexiones, argumentos y citas que, en conjunto, proporcionan un alto grado de certeza
en sus variables de salida, ajustando la aplicacion movil a las necesidades del entorno logistico

colombiano en épocas de pandemia y post pandemia.

La viabilidad de este trabajo posibilita una importante oportunidad de negocio en el sector
del transporte y la logistica al aportarle mayor eficiencia en los procesos de apertura de hojas de

vida a los transportadores en las empresas de transporte de carga.

La informacion primaria obtenida en las encuestas realizadas indica que el 40 % de los
transportadores de carga y el 52,6 % de los empleados de las empresas de transporte han
utilizado aplicaciones moviles para su labor. Este hecho permite intuir que en razén de los

crecientes cambios dinamizados por la pandemia y la virtualidad su uso se incentive atin mas.

El 84,2 % de los colaboradores en las empresas de transporte manifiesta estar de acuerdo
con la implementacion de la herramienta propuesta. De darse esta posibilidad, se abriria un
mundo de externalidades positivas que generaria eficiencias en sus procesos de apertura de las

hojas de vida.

El cobro por la aplicacion se cargard a las empresas de transporte, que, con el aumento de
eficiencia, veran una reduccion en sus costos. La aplicacion seré gratuita para los
transportadores, lo que posibilitard una gran afluencia de descargas en los teléfonos moviles que

se reflejara en un ahorro significativo en el tiempo de inscripcion de sus unidades de carga.

La cuantificacion del valor presente neto (VPN) en el flujo de caja muestra una

probabilidad del 87,5 % de que este indicador esté por encima de cero. Este resultado indica que,
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a pesar de la baja probabilidad de obtener valores negativos, el proyecto tiende a cumplir con sus

obligaciones [Figura 88].

Figura 88
Funcion de Distribucion del Valor Presente Neto (VPN)
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Fuente: autores, con base en @Risk.

La tasa interna de retorno (TIR) alcanza un valor promedio de 6,11 %, porcentaje superior
a la TIO, y con una desviacion estandar de 4,65 %. Este dato supone un escenario atractivo para
los inversionistas, pues la probabilidad de ser mayor que la tasa de interés de oportunidad es de

aproximadamente el 87,5 %.

Dentro del desarrollo de una aplicacion movil para el transporte de carga terrestre no se
evidencia la generacion de impactos ambientales que alteren el entorno natural donde esta
herramienta tecnologica tenga su radio de accion. Por el contrario, este tipo de proyectos
incentivan el cuidado del medioambiente, pues no implican la generacion de vertimientos ni
emisiones de CO;, entre otros perjuicios. Los impactos ambientales que organismos nacionales
como la ANLA y entidades regionales como Cornare quieren prevenir van encaminados al

cuidado del agua, el aire, la capa vegetal y los demas actores del ecosistema.
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En el ambito de la politica colombiana, considerando las elecciones de 2022, el panorama
general de la nacion puede sectorizarse hacia un diferente partido politico o una coalicion de
ellos, puesto que la polarizacion generada por el Gobierno actual debido a situaciones
economicas, sociales y legales hace que la balanza cambie su inclinacion y se viva una
incertidumbre que puede afectar diversos sectores productivos donde los proyectos, aunque son
un camino de crecimiento econdmico, se puedan ver afectados en el momento en que los

empresarios giren sus recursos a otras economias mas estables para salvaguardarlos.

Para finalizar, es importante hablar del impacto mundial generado por la COVID-19, en el
entendido de que la materializacion de un riesgo no contemplado puso en jaque muchos
proyectos y genero el estancamiento de diferentes ramas de la economia global. Aunque a la
fecha de entrega de este documento ya se cuenta con varios proveedores de vacunas, no hay
certeza del momento en el cual se alcance la etapa de post pandemia, puesto que nuevas cepas

hacen que no se vea un panorama claro de salida de este problema mundial.
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