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RESUMEN

Con en presente trabajo se hace una estimacion de los fletes terrestres, tiempos
de transito y niveles de seguridad para las empresas del Valle de Aburra y oriente
cercano, simulando una canalizacion del comercio exterior de los puertos de
Buenaventura, Cartagena, Barranquilla y Santa Marta, por el puerto de Uraba, en
el afio 2006.

Para ello fue necesario estudiar los problemas que actualmente tiene el pais en
costos de transporte y la importancia historica de la region del noroccidente
antioguefio para conectar al mundo, asi como el potencial de recursos naturales
que generaria ingresos a la economia colombiana.

Describe las capacidades, movimientos y tipos de mercancias de los principales
puertos del pais en el afio 2006 y los volumenes de carga que manejaron las
empresas antioquefias a través de estos. Se resalta ademas la importancia de los
terminales maritimos para el desarrollo del pais.

Este trabajo posee utilidad practica para ayudar en la toma de decisiones sobre la
construccion del puerto de Uraba y el mejoramiento de las vias que lo comunican
con el resto del pais, como parte de la infraestructura necesaria que permita
mayor competitividad en la importacion o exportacion de mercancias.

Segun los resultados de la simulacion desarrollada sobre la canalizacion del
comercio exterior del las empresas del Valle de Aburra y oriente cercano se puede
concluir, que Uraba es la mejor alternativa para reduccion de costos y tiempos del
transporte terrestre de mercancias y que con los ahorros que a futuro podria
generar la canalizacion de las mercancias por este puerto justifica que sea
economicamente viable la inversion para mejorar la infraestructura portuaria y vial
de Uraba.



1. INTRODUCCION

Uraba es la salida mas cercana de Antioquia hacia al mar y la mejor esquina de
América por su ubicacion geoestratégica, pues limita con el canal de Panamé que
conecta los dos océanos. Cuenta con cultivos de banano, platano, flores exadticas,
cacao, frutas tropicales y arboles maderables que la convierte en una zona de
importante diversidad.

Siendo Uraba una zona privilegiada, cuenta con una precaria conexion vial con el
resto del pais. La troncal que la comunica con el Valle de Aburra y el occidente del
pais no cuenta con las condiciones adecuadas para la movilidad de vehiculos de
carga. La troncal del Caribe que la comunica con la zona norte del pais aun no
esta concluida y por el sur la conexidon se hace por vias fluviales especialmente
por el rio Atrato. La falta de una adecuada conexion vial no permite a la zona de
Uraba competir con los centros portuarios de la costa Caribe y Pacifica.

Estimar los fletes terrestres, tiempos de transito y niveles de seguridad para las
empresas del Valle de Aburra y Oriente cercano, simulando una canalizacion del
comercio exterior de los puertos Buenaventura, Cartagena, Barranquilla y Santa
Marta por el puerto de Uraba, en el afio 2006, es un elemento de particular
importancia dado el potencial que tiene esta zona a nivel de comercio
internacional. Con este fin se desarrolla este trabajo, el cual se encuentra
compuesto por cuatro partes ademas de esta introduccion y las conclusiones.

La primera parte se enfoca en describir la problematica que tiene el pais en
términos de costos de transporte y resalta el por qué de dicha problematica.
Ademas se plantea como desde hace décadas, los antioquefios han percibido la
importancia de la region del noroccidente antioquefio como punto de conexion con
el resto del mundo y como zona que cuenta con un gran potencial de recursos
naturales que podrian generar mayores ingresos a la economia del pais, aunque
ha carecido de iniciativa tanto publica como privada para optimizar esta fuente de
recursos. Se describen las capacidades, movimientos y tipos de mercancias que
se manejan por los principales puertos del pais, basandose en la experiencia del
afio 2006, seguido de los volumenes de carga que manejaron las empresas
antioquefnas por medio de estos. Adicionalmente se resalta la importancia de los
terminales maritimos para el desarrollo econémico y los criterios que deben tener
en cuenta los usuarios en el momento de decidir cual es la alternativa (puerto)
mas adecuada para recibir o despachar la carga.

En la segunda parte se realiza la revision bibliogréfica, en particular, se encuentra
dirigida a estudios que muestran la potencialidad, el desarrollo y la importancia de
Uraba para el pais, asi como investigaciones sobre costos de transporte y
metodologias para su calculo.



En la tercera parte se plantea la metodologia de trabajo, la cual describe el orden
para desarrollar los calculos, los supuestos planteados, las variables de interés,
las definiciones y la descripcion del modelo a utilizar.

En la Udltima parte se presentan los resultados obtenidos segun la metodologia
utilizada y las conclusiones en términos de costos y beneficios por tener un puerto
maritimo ubicado a una menor distancia por la via terrestre.

Este trabajo no es una investigacion concluyente. Lo que se busca es hacer un
aporte mas sobre la problematica en términos de costos, tiempos y seguridad del
transporte terrestre de las empresas del Valle de Aburra y Oriente cercano.
Ademas se deja abierta la posibilidad de profundizar en cada uno de los modelos y
metodologias aplicadas en este trabajo con el fin de aportar mas a la
competitividad de las empresas antioquefas.



2. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

2.1. Aspectos Generales

El desarrollo de los grandes centros de consumo en Colombia es bastante atipico,
con respecto a la mayoria de los paises, pues el desarrollo de las empresas en
Colombia se ha hecho en el interior del pais. Esto, desde un primer punto de vista,
no tiene problema pues en estas zonas estan los mayores centros de consumo
(Bogota, Medellin, Cali, Eje Cafetero); pero el actual crecimiento del comercio
internacional ha obligado a que las empresas estén cerca de los puertos o que al
menos puedan contar con una adecuada infraestructura vial, férrea y portuaria
para atender el gran flujo del comercio. Colombia, a pesar de tener una buena
tendencia a la exportacion e importacion de mercancias tiene altos costos
logisticos™.

En Colombia la logistica tiene un costo del 8% al 15% del valor de la mercancia,
donde el transporte terrestre representa la mitad de dicho costo® adicionalmente, la
capacidad de la infraestructura es insuficiente, lo cual se evidencio a finales del
afio 2006 cuando la capacidad del puerto de Buenaventura colapsé y las vias de
acceso a éste fueron bloqueadas por varios derrumbes (EI Colombiano, Octubre
de 2006).

Antioquia padece este mismo problema, ya que por mucho tiempo Medellin, su
capital, fue la ciudad industrial de Colombia pero sus salidas y entradas estan
bastante retiradas y el puerto mas cercano esta a 498 Km. de distancia (Parsons,
1996). Para atender todo el comercio con los paises del Oriente y parte de
Suramérica tiene a Buenaventura mientras que para atender a Norteamérica,
Europa, Centro América, el Caribe y Africa tiene a Cartagena, Barranquilla y Santa
Marta; para Venezuela tiene a Culcuta y para Ecuador esta Ipiales, estos dos
altimos son fronteras terrestres.

Como ya se habia mencionado, el puerto mas cercano de Antioquia (por carretera)
es Buenaventura, que se encuentra a 498 kildmetros de distancia mientras que el
puerto de Uraba estd a solo 363. Desde el siglo XIX se ha hablado de la
importancia de desarrollarlo, pero no se ha hecho lo suficiente (Parsons, 1996).

Durante el siglo XX existieron varias iniciativas y estudios que demostraban los
grandes beneficios que podria tener el mejoramiento de la carretera al mar
(Medellin-Turbo) junto con una ampliacion del puerto de Uraba para las empresas
del Valle de Aburra y Oriente cercano y el resto del departamento, pero los
elevados costos y la falta de una fuerte iniciativa gubernamental o del sector

1 ywww.catalogodelogistica .com/pdf/01.pdf , Abril 8 de 2008.
2 \www.catalogodelogistica .com/pdf/01.pdf , Abril 8 de 2008.




privado ha impedido el desarrollo de un puerto que tenga capacidad para el
comercio en general y de una carretera adecuada ya que la que actualmente
existe, carece de la infraestructura necesaria para ser una via de gran comercio.
La salida al mar por Uraba es la mas cercana y podria ser la solucién a los altos
costos de transporte, tal vez haria al comercio exterior de las empresas del Valle
de Aburra y Oriente cercano mas competitivo (Zona Logistica, 2002).

Debido a la inadecuada conexion vial entre Antioquia y el Golfo de Urab4, se debe
desviar los productos que tienen como origen o destino las empresas del Valle de
Aburrd y Oriente cercano hacia otros puertos tales como: Barranquilla,
Buenaventura, Santa Marta y Cartagena, generandose asi mayores costos y
tiempos de transito.

2.2. Estado actual de los principales puertos colom  bianos

“El actual sistema portuario comprende 122 instalaciones, de las cuales 5
corresponden a Sociedades Portuarias Regionales, 9 a Sociedades Portuarias de
Servicio Publico, 7 a Sociedades Portuarias Privadas de Servicio Privado, 44 a
Muelles Homologados, 10 a embarcaderos o muelles de cabotaje para naves
menores y 47 a otras facilidades portuarias”3.

Mapa No 1: Zonas

rtuarias de Colombia.
| orrROVIDENCIA e '

LSRN nNDIRES PUERTO BOLIVAR _

Fuente: www.mintransporte.gov.co/Ministerio/Old/DGTMARITIMO/zonas_portuariashtm.htm, Mayo 18 de 2008.

3 www.proexport.com.co/vbecontent/Verimp.asp?ID=3792&IDCompany=16, Marzo 15 de 2008.




Los principales puertos colombianos en términos de flujo de carga y capacidad de
almacenaje estdn ubicados en las ciudades de Barranquilla, Buenaventura,
Cartagena y Santa Marta, que durante el afilo 2006 manipularon en total un trafico
portuario equivalente a 63,285,654 de toneladas y 342,162 contenedores4.

2.2.1. Zona portuaria de Barranquilla

Por esta zona se movilizan 5 tipos de carga, contenedores, granel solido diferente
al carb6n (basicamente acero), carbdn al granel, carga general y en una menor
proporcion granel liquido. El puerto de Barranquilla esta compuesto por seis
muelles que son: Compafiia Colombiana de Terminales, Monomeros Colombo
venezolanos S.A., Sociedad Cementos del Caribe, Sociedad Portuaria de
Palermo, Zona Franca Ind. y Com. Barranquilla (en Liquidacion) y Sociedad
Portuaria Regional Barranquilla, siendo este ultimo el muelle mas importante en
tamafio y manejo de carga (manej6 el 65% de la carga total de la zona portuaria
en el afio 2006)>.

2.2.2. Zona portuaria de Buenaventura

Esta es la zona portuaria mas importante que limita con el Pacifico colombiano;
este puerto esta conformado por 2 muelles, la Sociedad Portuaria de
Buenaventura y el Grupo Portuario S.A. siendo el primero el mas importante en
tamafio y capacidad de manejo de carga. Durante el afio 2006 por este puerto se
movilizaron 10.814.110 toneladas y 143.289 contenedores, de 5 tipos de carga,
contenedores, granel sélido diferente del carbén, carbén al granel, carga general
y granel liquido®.

2.2.3. Zona portuaria de Cartagena

En esta zona se encuentran 11 sitios de atraque (acercamiento de una
embarcacion a tierra) acondicionados para maniobras de atencién a barcos de
pasajeros y de carga, por donde se movilizan 2 tipos de carga, general y
contenedores. Los muelles mas importantes de este puerto son: La Sociedad
Portuaria Regional Cartagena y Muelles del Bosque, donde el primero tiene la
infraestructura necesaria para atender barcos de hasta 5.500 contenedores de 20

4 www.supertransporte.gov.co/anuario/2006/INFORMECONSOLIDADO2006.htm, Marzo 15 de

2008.
5 |bid, www.supertransporte.gov.co/anuario/2006/INFORMECONSOLIDADO2006.htm, Marzo 15 de

2008.
® Ibid, www.supertransporte.gov.co/anuario/2006/INFORMECONSOLIDADO2006.htm, Marzo 15 de

2008.

-10 -



pies y gran eficiencia para generar importantes ahorros a la economia nacional’;
durante el 2006 moviliz6 6.936.450 toneladas y 131.792 contenedores. El
segundo es un terminal multipropdsito que cuenta con mas de 100.000 mts?
cuadrados, su capacidad actual, para la movilizacibn de mercancias es de
120.000 contenedores de 20 pies, almacenaje de 3.000 mts® , un patio de
contenedores de 60.000 mts®, entre otras®. Durante el afio 2006 por este muelle
se movilizaron 1.075.139 toneladas y 10.370 contenedores®.

2.2.4. Zona portuaria de Santa Marta

El puerto de Santa Marta estd compuesto por tres muelles, Drummond LTDA, C.I.
Productos de Colombia Ltda y el de la Sociedad Portuaria Regional Santa Marta;
por este puerto se manejan 5 tipos de carga, contenedores, general, granel sélido
diferente del carbdn, carbon al granel y granel liquido. Durante el afio 2006 este
puerto movilizdé 30.496.55 toneladas, mostrando asi ser el puerto mas importante
del pais en términos de volumen de carga™.

Grafico No 1: Total de toneladas movidas por las pr  incipales zonas
portuarias, afio 2006

W Santa Marta Barranquilla M Cartagena W Buenaventura

Fuente: Elaboracién propia con datos de Supertransportes, 2006

"www.puertocartagena.com/opadmco.nsf/vstRefLinkDoc/58319A1A99908EAB052573B5004AD389
, Marzo 15 de 2008.

8 www.elbosque.com/espanol/infraestructura.htm, Marzo 15 de 2008.

® Ibid, www.supertransporte.gov.co/anuario/2006/INFORMECONSOLIDADO2006.htm, Marzo 15

de 2008.
1bid, www.supertransporte.gov.co/anuario/2006/INFORMECONSOLIDADO2006.htm, Marzo 15 de

2008.
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2.3. Volumenes de carga generados por las empresas  del Valle de Aburray
Oriente cercano durante el afio 2006.

En el transcurso del afio 2006 las empresas del Valle de Aburra y Oriente cercano
movilizaron por la via maritima, a través de los puertos de Barranquilla,
Buenaventura, Cartagena y Santa Marta, 3.007.120 toneladas de carga en
importacion por un valor CIF de 2.220 millones de dolares y 566.862 toneladas en
exportacion equivalentes en valor FOB a 1.266 millones de ddlares (Ver cuadros
N° 1y 2), cuando para ese mismo periodo el valor CIF de las importaciones de la
economia colombiana fue de 32.897 millones de dodlares y el valor FOB de las
exportaciones alcanzo los 29.992 millones de délares™.

Cuadro No 1: Exportaciones 2006.
Exportaciones 2006

Puerto de Salida Peso neto (Kg) % kg FOB (usd) % usd

CARTAGENA 395,751,244 | 69.81% 991,102,417 | 78.26%
BUENAVENTURA 116,384,218 | 20.53% 231,979,078 | 18.32%
BARRANQUILLA 48,707,903 | 8.59% 32,772,849 | 2.59%
SANTA MARTA 6,019,055 | 1.06% 10,533,219 | 0.83%

Total 566,862,420 100%]| 1,266,387,563 100%

Fuente: Bases de datos. Quintero Hermanos S.A.

Cuadro No 2: Importaciones 2006
Importaciones 2006
Puerto de Ingreso Peso neto (kg) % kg CIF (usd) % usd

BUENAVENTURA 1,303,155,226 | 43% 717,795,614 | 32.33%
CARTAGENA 844,803,267 | 28%| 1,215,745,561 | 54.75%
SANTA MARTA 537,751,839 | 18% 128,940,896 5.81%
BARRANQUILLA 321,410,616 | 11% 158,006,121 7.12%

Total 3,007,120,948 | 100%| 2,220,488,192 | 100.00%

Fuente: Bases de datos. Quintero Hermanos S.A.

El puerto que mas toneladas de carga exportadas movilizé fue el puerto de
Cartagena, mientras que Buenaventura fue el puerto que mayor volumen de carga
recibié del extranjero.

2.4. Distancia entre Medellin y los principales pue  rtos colombianos.

De acuerdo con la informacién presentada en el cuadro N° 3, y teniendo en cuenta
la distancia entre Medellin — Uraba (363 km), puede observarse la ventaja
comparativa que tiene esta via con respecto a las demas vias que comunican a
Medellin con los principales puertos; este argumento sustenta que si el puerto de
Uraba tiene la infraestructura adecuada es la mejor opcion para reducir tiempos y

1 www.banrep.qov.co/series-estadisticas/see s _externo.htm, Abril 2 de 2008.
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costos del transporte terrestre de las empresas del Valle de Aburra y Oriente
cercano, aportando asi en hacer mas competitivas muchas de las empresas
colombianas en el comercio internacional.

Cuadro No 3: Distancia por ruta
DISTANCIA

RUTA Kms
MEDELLIN-B/QUILLA 749
MEDELLIN-B/TURA 498
MEDELLIN-C/GENA 632

MEDELLIN-S.MARTA 840

Fuente: Invias

2.5. Entorno geoecondmico de Uraba

La regién de Uraba hace parte del territorio del Darién, que comprende provincias
al sur de Panama y regiones del extremo noroccidental Colombiano; esta es una
de las zonas de mayor biodiversidad del planeta. En materia econémica, el Uraba
antioqueiio concentra en el sector primario el 49,6% de la poblacion
econOmicamente activa, en el secundario el 4,8% y en el terciario el 45,6%. En la
zona norte del Uraba antioquefio la actividad economica esta basada en la
ganaderia extensiva y minifundios basicamente dedicados al cultivo de platano y
cacao. La zona central tiene como principal actividad economica, la agricultura
dedicada al cultivo de platano y banano, ganaderia extensiva y area de bosques,
aungue tiene un gran potencial para la explotacion de cultivos de arroz, malanga,
yuca, palmito, frutales y ganaderia intensiva. La zona sur contiene la mayor
diversidad ecosistémica ya que posee la mayor cantidad de bosques de la region,
la actividad econdémica estd basada en la pequefia agricultura, explotacion
maderera y un poco de ganaderia. (Planea, 1999).

Uraba cuenta con tres ejes que conectan los flujos econdmicos con otros centros
urbanos®?, donde el Valle de Aburra hace parte de los tres ejes y a través de estos
se integran actividades econdmicas tales como la ganaderia, la agroindustria, la
explotacion maderera, la agricultura, el turismo, la industria general, los servicios,
la generacion hidroeléctrica y la mineria. Lo anterior da un mayor peso a la
importancia de acceder a una conexién 6ptima entre Uraba y los centros urbanos
del pais ya que esta podria ser un determinante en la reduccion de costos y
tiempos. (Planea, 1999).

'2 Los tres ejes que conectan los flujos econémicos con otros centros urbanos son: Valle de
Aburra, Choco y la costa norte de Colombia.
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Mapa No 2: Mapa de Uraba.

Ty Wi il F oy e

Fuente: turbo-antioguia.gov.co/apc-aa-files/66343434613631383433353936373031/Mapa_de Uraba 2.005 2 thumb.jpg,
18 de Mayo de 2008.

2.6. Infraestructura vial y portuaria de Uraba

El desarrollo de la infraestructura vial de Uraba se ha basado en la conexion de
este departamento con el centro del pais, en la busqueda de la integracion
econdmica de las regiones, incluso con el objeto de integrar el centro del pais con
otras regiones del mundo mediante el establecimiento del puerto de Uraba.
Actualmente la carretera Medellin - Turbo tiene 363 Km. de distancia que
comparada con las vias que comunican a Medellin con los otros puertos del pais,
tiene una distancia mucho menor, aunque cabe resaltar los inconvenientes que
presentan algunos tramos de la carretera. El trayecto Santa Fe de Antioquia y
Chigorod6 tiene problemas de inestabilidad geologica y por ende forma
desniveles, grietas y derrumbes por lo que se hace necesaria la intervencién
fisica; cerca de Turbo, el ultimo tramo de la carretera no cuenta con la capacidad
suficiente para soportar la cantidad de vehiculos que se desplaza diariamente
sobre esta. (Zona logistica, noviembre del 2006).

El terminal maritimo de Turbo es utilizado en un 90% para la exportacion de
banano y platano, el 10% restante presta servicio para la exportacion de calzado,
dulces, y ceramicas que durante el afilo 2006 representaron 1.296.898 toneladas
exportadas por parte de las empresas antioquefias. Por el lado de las
importaciones se utiliza este puerto para ingresar al pais productos tales como
resinas, algodon, papel, tintas y material siderurgico, que en el 2006 movilizaron
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154.606 toneladas. (Bases de datos. Quintero Hermanos S.A.). Las mayor ventaja
gue ofrece este puerto es su posicién geografica, debido a que esta ubicado en la
zona del Atlantico mas cercana a las ciudades del interior del pais, traduciéndose
esto en una reduccion de costos, lo cual seria un factor determinante de la
competitividad para enfrentar los tratados de libre comercio que se avecinan
debido al avance que esta tomando la economia globalizada, aunque en estos
momentos el terminal no cuenta con la infraestructura adecuada para soportar los
grandes volimenes de carga que dichos tratados comerciales generan® o pueden
generar.

2.7. Importancia de los puertos.

Los puertos juegan un papel muy importante dentro de la cadena de distribucion
fisica internacional, siendo estos un espacio fisico donde se conecta un pais con
el resto del mundo por via maritima; estos pueden influenciar el costo final de un
producto, por lo que cada vez que se piense en hacer una estrategia para
incrementar exportaciones o abaratar importaciones, se debe tener en cuenta el
funcionamiento, la organizacion y la capacidad de los puertos comerciales.

La seleccion de un puerto para los empresarios que importan 0 exportan
mercancias se debe basar en criterios tales como: la cercania del punto de
produccion o alistamiento de las mercancias, el acceso frecuente de las lineas
maritimas, canales de acceso, seguridad, equipos, procedimientos y tarifas™”.

Teniendo en cuenta los aspectos anteriores, junto con las cualidades que tiene
Uraba en términos de posicion geografica, biodiversidad y potencial para la
produccion agricola, minera y maderera, ¢sera esta la mejor opcién para el
manejo del comercio exterior de las empresas del Valle de Aburra y Oriente
cercano con el fin de lograr reducir costos de flete, tiempos de transito y mejorar
los niveles de seguridad?

3. REVISION BIBLIOGRAFICA

La revisidon bibliografica esta dividida en dos partes, la primera se enfoca en los
antecedentes y actualidad de los puertos en Colombia y la historia de la
construccion de la via a Urabda, esto se apoyo en varios libros, como en datos
actuales de las diferentes paginas web. Y en la segunda parte se relacionan los
textos que sirven de base para el desarrollo metodolégico y para el desarrollo de

Bhttp://es.wikipedia.org/wiki/Puerto de Turbo, Abril 5 de 2008.
14 hitp://www.proexport.com.co/vbecontent/Verlmp.asp?1D=3792&IDCompany=16, Marzo 22 de
2008.
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la estimacién de la mejor alternativa para las empresas del Valle de Aburra y
Oriente cercano.

Durante la elaboracién de este trabajo fueron varios textos que se abordaron que
realizan estudios sobre las metodologias, beneficios y modelos de transporte
terrestre de carga.

Parsons (1996) en su obra “Urabd, salida de Antioquia al mar” hace un recorrido
histérico de la construccion de la carretera Medellin — Uraba y cuales fueron todos
los factores que implicaron dicha construccion, Ademas da explicacion sobre
cuales fueron sus beneficios, como influyeron en el desarrollo social de la zona y
las problematicas que aun permanecen. Luego, en la revista Zona Logistica,
publicada el mes de noviembre del 2006 se muestra brevemente cuales son las
condiciones actuales de la via al mar y qué adecuaciones o controles son
necesarios para que esta via siga en normal funcionamiento.

En la monografia de Gaviria (2000) “La carretera al mar Medellin — Turbo: historia
de un proyecto” se analiza histéricamente desde el punto de vista econémico y
social el alcance de la carretera al Medellin — Turbo desde 1838 hasta el 2000.
Haciendo énfasis en identificar las potencialidades y las perspectivas del
aprovechamiento de la localizacion estratégica dentro de Colombia y Antioquia.

Uraba cuenta con una de las zonas de mayor biodiversidad del planeta, lo cual
hace que la region cuente con abundantes fuentes de recursos naturales para su
explotacion, ademas de su ubicacion geografica que permite comunicarse con el
resto del mundo con gran facilidad, mientras que al mismo tiempo es un
importante punto para conectar las ciudades del interior del pais, a una menor
distancia, con otros paises. (Planea, 1999). Aunque en los ultimos afios la regiéon
de Uraba ha logrado un notable desarrollo economico, carece de mejor
infraestructura para poder impactar positivamente el desarrollo de otras ciudades
del pais “Se trata no so6lo de una regidén de notable interés en si misma y para si
misma, sino ademas porque su desarrollo influirhA en gran medida en la
conectividad y competitividad de muchas regiones del interior del pais,
principalmente del &rea metropolitana de Medellin”. (Palacio, 2007: 2).

En la monografia de Palacio (2007), “Potencial de desarrollo urbano de Turbo y
Apartadd: teoria y hechos”. Se hace un importante recorrido tedrico sobre la
aglomeracion urbana de los municipios de Turbo y Apartaddé y como estos son de
vital importancia para la region de Uraba. Ademas, como estos municipios son
esenciales para el crecimiento de la region y la coherencia de sus proyectos de
planeacion en el corto y mediano plazo. Finalmente subraya la importancia del
sistema urbano de Uraba y su potencial crecimiento llevando a la zona hacia una
funcién de centro.
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El proceso de construccion de las grandes empresas en Colombia para Sanchez
T. y Nuifiez (2000) es determinada, debido a que las empresas se ubican en las
grandes ciudades para encontrar mas oferta de mano de obra y bienes
intermedios, debido a que en estas ciudades se construian mas vias, las cuales
determinan los costos de transporte que condicionan el desarrollo econémico de
las empresas y del pais.

Segun Sanchez (2006) citando a Krugman (1991), las empresas se ubican en las
zonas de mayor demanda con el fin de disminuir los costos de transporte y esto se
da por la ubicacion en si misma de la localizacion del sector manufacturero. Esto
hace que la industria se ubique en el centro y la agricultura en las afueras.

Por otra parte, Sanchez (2006) citando a Fernandez (1998), relaciona como las
empresas Colombianas tienen altos costos en el transporte de materia prima de
importacion y bien final en exportacion por tener los centros industriales alejados
de las costas, caso Bogota y Medellin. Para esto concluye Fernandez que
teniendo las plantas productoras de bienes cerca de los puertos disminuyen los
costos terrestres, teniendo en cuenta el sector al que pertenezcan las industrias y
su mercado obijetivo.

Sanchez (2006) muestra el estudio que realiza Losch (1957), sobre la extension
del mercado partiendo de las relaciones entre costos de produccion y el volumen
de la demanda, concluye que el nimero de empresas y su area de mercado
depende de los costos de transporte.

Sanchez T. y Nufiez (2000, Pag. 94) concluyen que “la inversion en infraestructura
es un elemento que mejora el crecimiento econémico regional y supera la trampa
de la pobreza, los bajos ingresos y el bajo crecimiento econémico”.

En el tema de infraestructura vial el Ministerio de Transporte en el Plan estratégico
de transporte 2002 da una guia sobre la prioridad que se tiene para reformar vy
crear nuevas vias, estas prioridades se dan segun el impacto y desarrollo que se
generaran para la zona de cobertura y es determinado sobre un modelo
multicriterio.

El Ministerio de Transporte a partir de 1997 en conjunto con generadores de
carga, empresas de transporte y propietarios de vehiculos se reinen con el fin de
unificar los criterios en relacion con el calculo de los costos de operacién
vehicular para el transporte de carga en Colombia, con una metodologia disefiada
por el Ministerio (Ministerio de Transporte, 2000). A esta metodologia se le hacen
actualizaciones anuales, se ajustan los costos segun los incrementos en los
insumos que requiere el transporte en Colombia y se adecuan aplicaciones para
otras modalidades de transporte como volquetas, liquidos y cargas livianas con el
fin de evitar distorsiones entre los costos establecidos y la percepcién de los
propietarios de los vehiculos (Ministerio de Transporte, 2003).
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Eslava (2000) hace un analisis sobre la conveniencia de la actual politica de
control de fletes y como este control no se puede explicar partiendo de los
argumentos del enfoque de interés publico. Ademas, las imperfecciones que se
generan por la imposicion de fletes minimos y como los afectados por esta medida
deben fortalecer una oposicion o participacion en la construccién de dichos fletes.

La encuesta de Origen - Destino a Vehiculos de carga hecha por el Ministerio de
Transporte reune informacion sobre la carga transportada por las diferentes vias
del pais: con esta informacibn se determina la cantidad de toneladas
transportadas de diferentes productos, esta informacion es tomada directamente
de los conductores de los vehiculos.

Segun el estudio hecho por Sanchez (2006), en Colombia la reduccion en 1% de
los costos de transporte aumenta el crecimiento del PIB per capita en 0,26% en
las ciudades segun su tamafio de la poblacion. Este analisis aumenta su
importancia teniendo en cuenta que entre 1987 y 2001 los costos de transporte se
redujeron en 44%, ademas de esto, la disminucién de costos de transporte debe
acompanfarse con “politicas que ayuden a las empresas a mejorar la productividad
en zonas con menores ventajas comparativas” Sanchez (2006, Pag. 137) y asi
ayudar a mitigar las disparidades del sector manufacturero entre las diferentes
regiones del pais.

4. METODOLOGIA

La metodologia se desarrolla en 5 etapas, la primera describe todo el proceso del
calculo de las diferentes tarifas, en la segunda las distancia entre Medellin y los
diferentes puertos, en la tercera, se muestran las velocidades promedios por ruta y
el tiempo de desplazamiento de los vehiculos de carga entre los diferentes
origenes - destinos, en la cuarta, se describe el calculo de los niveles de seguridad
basados en la cantidad de accidentes ocurridos por rutas y por ultimo, se describe
los pasos para la eleccion de la mejor alternativa basado en la teoria de utilidad
multiatributo.

4.1. Definicion de tarifas

Dentro de la cadena productiva del transporte de carga en Colombia existen dos
negociaciones para definir la tarifa que pagan los generadores de carga. Estas
negociaciones se dan entre el propietario del vehiculo y la empresa de transporte,
y la segunda, entre la empresa de transporte y los generadores de carga®.

15 www.mintransporte.gov.co/Servicios/Biblioteca/documentos/Documentos.htm, Octubre 8 de
2007.
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Diagrama 1: Cadena productiva del transporte de car  ga en Colombia

Precio del transporte

de mercancia

Flete | Rentabilidad |

Costos de Operacion | Rentabilidad de la |
vehiculo (Relaciones Econémicas) ‘ Operacion J

Costos Variables
Costos Fijos
Otros Costos

Como muestra el diagrama, para determinar el precio que paga el generador de
carga hay que tener en cuenta la rentabilidad que esperan ganar los propietarios
de los vehiculos y las empresas de transporte, partiendo de los costos de
operacion del propietario del vehiculo que a su vez dependen de los costos
variables, fijos y otros costos de la operacion.

4.1.1 Célculo de los costos de operacion del propie  tario del vehiculo

Para el afio 2006, el Ministerio de Transporte de Colombia determiné por medio de
la resolucion 888 las relaciones econdémicas (tarifa por tonelada) entre los
propietarios de vehiculos y empresas transportadoras para las principales rutas
del territorio Colombiano que se pueden ver en el anexo 1. En estas se
contemplan las rutas Medellin - Barranquilla - Medellin, Medellin - Buenaventura -
Medellin, Medellin - Cartagena - Medellin y Medellin - Santa Marta — Medellin®®.
(Ministerio de Transporte, 2006).

Las relaciones econdmicas cubren el servicio de recibir, conducir y entregar la
carga a un destino o destinatario acordado en las condiciones convenidas por las
partes que realicen el convenio (Resolucion 888 de 2006).

Estos valores tienen las siguientes condiciones:

- Los costos que se generan por los cargues y descargues son de cargo
exclusivo del remitente y/o destinatario (Resolucion No. 0870 de marzo 20
de 1998)

- La empresa de transporte no podra deducir conceptos no autorizados por la
Ley (Resolucién No. 2113 de abril 25 de 1997).

18 \www.mintransporte.gov.co/Servicios/Normas/archivo/consulta no.asp, Octubre 8 de 2007.
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- La empresa de transporte cancelara los valores por el servicio dentro de
ocho (8) dias hébiles siguientes a la presentaciéon de los cumplidos
(Resolucion No. 2113/97).

- La empresa de transporte o destinataria de la mercancia pagara el
bodegaje sobre el camién (Resolucion No. 2113 de abril 25 de 1997).

- Los valores aqui establecidos son véalidos para carga masiva o general.

4.1.2 Célculo de costos de operacion del propietari o del vehiculo en la ruta
Medellin — Turbo — Medellin

4.1.2.1. Medellin - Turbo

Realizando una simulacion que parte del supuesto que la via Medellin - Turbo
tiene las mismas condiciones y capacidades que las vias que comunican a
Medellin con Barranquilla, Buenaventura, Cartagena y Santa Marta, se
determinara el costo operacional de transportar una tonelada de carga en la ruta
Medellin - Turbo.

En la resolucion 888 de 2006 paragrafo tercero, el Ministerio de Transporte
propone que para los origenes destinos no contemplados en la tabla de relaciones
econdémicas minimas entre empresas de transporte y propietario de vehiculos, el
valor a pagar por tonelada se calcula teniendo en cuenta como ruta de referencia
el origen destino mas cercano contemplado en la tabla N° Al del anexo 1y de
acuerdo a las siguientes ecuaciones. (Resolucion 888 de 2006)

VTR = (VRRT/ DRR) (1)
VTRNC = VTR X DRNC )

VTRNC: Valor por tonelada de ruta no contemplada.
VTR: Valor por tonelada de referencia por Km. - ruta®’.
DRR: Distancia ruta de referencia expresada en Km.
DRNC: Distancia ruta no contemplada expresada en Km.

VRRT: Valor ruta de referencia tabla expresada en pesos.
Fuente: Resolucion 888 de 2006.

7 La ruta de referencia para el célculo del Flete Turbo — Medellin es la de Medellin — Buenaventura
que esta a 498 km.
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4.1.2.2. Turbo — Medellin

Para el célculo del costo de operacion de la ruta Turbo - Medellin se tomara el
promedio de las diferencias que se dan en las demas rutas, teniendo en cuenta
los recorridos de ida y vuelta y se le adicionara a la tarifa Medellin - Turbo. Debido
a que no se puede aplicar la metodologia propuesta en la resolucion 888 de 2006
del Ministerio de Transporte pues no existe datos sobre las relaciones minimas
entre Turbo - Barranquilla, Turbo - Buenaventura, Turbo - Cartagena y Turbo -
Santa Marta. Ademas hay que tener en cuenta el juego de oferta y demanda para
la determinacién de ésta.

Cuadro No 4: Diferencias de costos origen destinop  or ruta
DIFERENCIAS ORIGEN DESTINO POR RUTA

Diferencia Ruta

RUTA Promedio

Valor/Ton
MEDELLIN-B/QUILLA-MEDELLIN | $ 31,700
MEDELLIN-B/TURA-MEDELLIN $ 16,776 $ 27004
MEDELLIN-C/GENA-MEDELLIN $ 26,557 '
MEDELLIN-S.MARTA-MEDELLIN | $ 32,983

Fuente: Elaboracion propia con datos Resolucion 888 de 2006, Ministerio de Transporte

4.1.3. Diferencias en tarifas origen destino de la  misma ruta

Como se observa en el cuadro N° 5 las tarifas son diferentes para las mismas
rutas segun el origen destino de la carga.

Cuadro No 5: Valor tonelada por origen destino

DIFERENCIAS ORIGEN DESTINO POR RUTA
RUTA Valor/Ton RUTA Valor/Ton

MEDELLIN-B/QUILLA [$  63.212 |B/QUILLA-M/LLIN $ 94912
MEDELLIN-B/TURA $ 61.173 [B/VENTURA-M/LLIN |$  77.949
MEDELLIN-C/GENA $  65.249 |C/IGENA-M/LLIN $ 91.806
MEDELLIN-S.MARTA |$  67.289 |S.MARTA-M/LLIN $ 100.272

Fuente: Resolucion 888 de 2006, Elaboracién propia.

Esto se da por un juego de oferta y demanda, puesto que la oferta de carga en los
puertos es mayor a la capacidad de oferta de vehiculos y en las ciudades del
centro del pais la oferta de carga es menor a la capacidad de oferta de vehiculos.
Como muestra el cuadro No 6 las toneladas que se generan de los Puertos hacia
Medellin son mayores que las toneladas que se generan de Medellin hacia los
puertos. Por el contrario, la cantidad de vehiculos de carga son mayores en
Medellin, es decir que existe una mayor oferta de capacidad de toneladas, que la
de los puertos como lo muestra el cuadro No 7.
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Cuadro No 6: Diferencia en toneladas Importadas y Exportadas
CANTIDAD DE CARGA POR ORIGEN - DESTINO

RUTA TON/EXPO RUTA TON/IMPO EXPO - IMPO
M/LLIN - B/QUILLA 48,708 |B/QUILLA - M/LLIN 321,411 -272,703
M/LLIN - B/TURA 116,384 [B/VENTURA - M/LLIN 1,303,155 -1,186,771
M/LLIN - C/GENA 395,751 |C/GENA - M/LLIN 844,803 -449,052
M/LLIN - S.MARTA 6,019 |S.MARTA - M/LLIN 537,752 -531,733

Fuente: Bases de datos. Quintero Hermanos S.A.

Cuadro No 7: Pargue Automotor
PARQUE AUTOMOTOR POR DEPARTAMENTO

Camion* | Tractocamion* | TOTAL
Antioquia 17.547 2.159 | 19.706
Atlantico 5.741 823 6.564
Bolivar 3.000 399 | 3.399
Magdalena 1.575 240 1.815
Valle 12.918 1.176 | 14.094

*Numero de vehiculos matriculados de modelos 1970 a 2006
Furnte: Ministerio de transporte, 2008

4.1.4. Célculo de flete para las empresas de transp  orte

Adicional a los costos de operacion los propietarios de los vehiculos agregan a los
costos de operacién el margen o rentabilidad por la prestacion del servicio
(Ministerio de Transporte, 2003). Los margenes pueden variar segun la
expectativa de cada propietario. Para la estimacion del costo de transporte que
cobran los propietarios de los vehiculos, se adicionaran porcentajes en tres
escenarios, 5%, 10% y 15%, al costo minimo que establece el Ministerio de
Transporte, ya que no existe una fuente de informacién que indique la tarifa final.

4.1.5. Calculo del precio de transporte para el gen  erador de carga

Luego de determinar la tarifa que cobran los propietarios de los vehiculos, se debe
adicionar a esta tarifa el sobrecosto resultante de la negociacion entre la empresa
de transporte y el generador de carga, este ultimo es el que ofrece una cantidad
de unidades de carga y de recorridos a diferentes origenes y destinos de forma
constante o eventual, segun estos parametros la empresa de transporte define
cual es su rentabilidad por el servicio a ofrecer (Ministerio de Transporte, 2003).
Como en el caso anterior, también se realizaran tres escenarios con el 10%, el
15% y el 20% de rentabilidad basado en el costo de operacion de los vehiculos
por ruta. La eleccién de las rentabilidades se elige teniendo en cuenta que en el
sector transporte las rentabilidades por unidades movilizadas es bajo y con una
alta rotacion de capital (Ministerio de Transporte, 2003).
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4.2. Distancia

Las distancias de las rutas Medellin - Barranquilla - Medellin, Medellin -
Buenaventura - Medellin, Medellin - Cartagena - Medellin, Medellin Santa Marta -

Medellin y Medellin - Uraba - Medellin son tomadas del Instituto Nacional de Vias,
ver cuadro No 3.

4.3. Tiempo y velocidad promedio

Con el fin de establecer un tiempo promedio con el cual circulan los vehiculos por
las diferentes rutas se hizo un analisis, por parte del Ministerio de Transporte,

donde determinan segun la topografia las siguientes velocidades promedios segun
el tipo de terreno. (Ver cuadro N° 8)

Cuadro No 8: Promedio de velocidad segun el terreno

TERRENO Velocidad
(Km/hora)
PLANO 40
ONDULNADO 22
MONTANOSO 12

Fuente: Ministerio de Transporte, 2006

Estas cifras salen de las siguientes formula:

V. Promedio Ruta = VTP*%TP + VTO*%TO + VTM*%TM. (3)

Donde:

- VTP = Parametro de velocidad de camidn en terreno plano

- VTO = Parametro de velocidad de camion en terreno ondulado

- VTM = Parametro de velocidad de camién en terreno montafioso
- %TP = Porcentaje en terreno plano

- %TO = Porcentaje en terreno ondulado

- %TM = Porcentaje en terreno montafioso

Apoyandose en la ecuacion 3 el Ministerio de Transporte estimo las velocidades
promedio para las diferentes rutas como se muestra en el cuadro N° 9.
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Cuadro No 9: Velocidad promedio por origen destino
VELOCIDAD PROMEDIO

RUTA Vel/km
MEDELLIN-B/QUILLA 26.01
MEDELLIN-B/TURA 22.64
MEDELLIN-C/GENA 24.98
MEDELLIN-S.MARTA 27.81

Fuente: Proexport, 2006

Teniendo en cuenta la velocidad promedio de los vehiculos y su distancia, se
puede determinar el tiempo total promedio de desplazamiento desde un origen-
destino determinado. Para este caso, en el cuadro N° 10 se muestran los
diferentes tiempos de desplazamientos entre origen destino:

Cuadro No 10: Tiempo de desplazamiento por origend  estino
TIEMPO

RUTA Horas

MEDELLIN-B/QUILLA 28.8
MEDELLIN-B/TURA 22.0
MEDELLIN-C/GENA 25.3

MEDELLIN-S.MARTA 30.2
Fuente: Proexport, 2006

Para el caso de la ruta Medellin - Turbo - Medellin se parte del supuesto que esta
ruta esta en las mismas capacidades y condiciones que las vias que comunican
Medellin con Barranquilla, Buenaventura, Cartagena y Santa Marta y se determina
un promedio simple sobre las velocidades promedio de cada ruta, este promedio
se divide con la distancia de Medellin - Turbo.

4.4. Seguridad

Para el desarrollo de seguridad se tomara en cuenta los niveles de accidentalidad
que existieron en las rutas establecidas para este trabajo, en el afio 2006.

El Fondo de Prevencién Vial, en sus investigaciones®®, califica los accidentes de
transito por carreteras nacionales en accidentes con solo dafios, con muertes y
con heridos leves o graves, para el 2006 tiene calculado el numero de accidentes
con muertes por cada municipio del territorio nacional, con esta informacion se
sumo los accidentes con muerte de cada municipio por donde pasa cada una de
las vias que conectan a Medellin con los principales puertos con el fin de
establecer cual era el total de accidentes con muerte ocurridos en cada ruta para
el 2006. Dentro de la sumatoria por municipio no se tuvo en cuenta las ciudades
principales con el fin de no distorsionar la cifra.

18 »accidentalidad vial 2006”. www.fonprevial.org.co/index1.php?op=cat& f=2&idCa=5, Marzo 29 de
2008
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Con la cifra de accidentes con muertes por ruta se busca establecer el total de
accidentes totales por cada ruta, para esto se tuvo en cuenta cual era la
participacion de accidentes con muertes del total de accidentes ocurridos a nivel
nacional.

Al tener el total de accidentes por ruta se tiene que discriminar qué porcentaje de
estos fue causado por camiones o tracto camiones y aplicarlo a cada una de las
rutas. El Fondo de Prevencién Vial tiene la participacion de cada uno de los
vehiculos que generaron los accidentes, esta participacion se le aplicara a cada
ruta y asi se tendra cudl fue el nivel de accidentes generado por vehiculos de
carga en las rutas estudiadas para este trabajo.

Para el caso de la ruta Medellin — Turbo se tomara la sumatoria de todas las
demas rutas, teniendo en cuenta que esta via esta en las mismas condiciones que
las demas y que soporta todo el flujo del comercio exterior de las empresas del
Valle de Aburra y Oriente cercano.

4.5. Eleccién de la alternativa

“Los métodos de Teoria de Utilidad Multiatributo buscan encontrar la mejor
solucion, entre un conjunto de alternativas previamente definidas y evaluadas con
respecto a una familia consistente de criterios” (Ministerio de Fomento de Espafa,
1996). Para la eleccibn de la mejor alternativa entre Uraba, Barranquilla,
Buenaventura, Cartagena y Santa Marta, se utilizara el método utilidad multicriterio
teniendo en cuenta las variables de costo, tiempo y seguridad. Esta metodologia
busca ayudar a tomar la mejor decision, sobre un grupo de alternativas y
calificarlas segun un conjunto de objetivos o criterios tomados.

4.5.1 Alternativas y criterios

Con el fin de encontrar la mejor alternativa (ai) se trabajara con “Método basado
en la Teoria de Utilidad Multiatributo”. Para el desarrollo de éste se cuenta con 5
alternativas (Buenaventura, Cartagena, Barranquilla, Santa Marta y Urabd) y 3
criterios (Cj) que son Costo, Tiempo y Seguridad. Los criterios deben convertirse
en igual unidad de medida para poder compararlos, por lo que se utilizaran
“funciones de valor (f)” asociadas a cada criterio individual. Con esto se busca
obtener las “Utilidades de cada Criterio” en una escala de [-1,1] (Ministerio de
Fomento de Espafia, 1996).

Luego se asignaran pesos a cada uno de los criterios “Ponderaciéon de los

criterios”, segun este orden de importancia, Costo, Tiempo y Seguridad. Con la
asignacion de pesos se determinaran las “Utilidades parciales” de cada alternativa

-25-



con respecto a un criterio, luego éstas se agregaran por medio de una sumatoria
logrando la “Utilidad global del proyecto” (Ministerio de Fomento de Espafa,
1996).

Diagrama No 2. Fases de la evaluacion Multicriterio

Froyecto Alternativo a o b b YR e
e o P bt L= Nl [ B DU YLD L TTEETTUS )
parrarduinz ¥ i
Cartagena (EOS'(U
ks Bk FIEiE
S LS mara P
Ureba Seguridad
Bl i s rard i
Buenavertura i
|
|
|
!
Valoracién  con  respecto  a Funcién de Utilidad, f; (para cada criterio C)
criterios ¥, (para cada aiternativa fi
ay criterio C,
U /
/’vij
Utilidad del criterio. Uy /
Uy=fj (V)

Pesos, w, (Para cada alternativa, C))
2w =1
Costo=05
Tiempo=04
Seguridad =01

Utilidad parcial. L
U'y= Uy xwg

Agregacion

Utilidad del proyecto. U,
{para cada alternativa a) U, = 3
Uy
Fuente: Tomado y adaptado Ministerio de Fomento de Espafia, 1996).
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45.1.1. Costo

Se toma la suma de los costos de operacién ida y regreso por alternativa; el valor
mas alto de la suma de cada alternativa se resta con valor mas bajo y con esto se
determina el rango de calificacion de -1 y 1. Para los valores intermedios se toma
la diferencia de los costos de operacion y se dividen por el nimero de alternativas
a calificar.

Cuadro No 11: Calificacion para el Criterio Costo

RANGOS DE COSTOS Calificacion
$ 116.184 2 X
$ 116.184 <SX< $ 133.310 0,5
$ 133.310 X< $ 150.435 0
$ 150.435 <SX< $ 167.561 -0,5
$ 167.561 <X -1

Fuente: Elaboracion propia

4.5.1.2 Tiempo

Se toman los tiempos por alternativa y valor mas alto se le resta al mas bajoy con
esto se determina el rango de calificacion de -1 y 1. Para los valores intermedios
se toma la diferencia de los tiempos y se divide por el nUmero de alternativas a
calificar.

Cuadro No 12: Calificacion para el Criterio Tiempo
TIEMPO

RANGOS DE TIEMPO Calificacion
14 =X 1

14 X< 20 0,5

20 s X< 25 0

25 X< 30 -0,5
30 <X -1

Fuente: Elaboracion propia

4.5.1.3. Seguridad

Al valor mas alto del nimero de accidentes por alternativa se le resta el valor mas
bajo y con esto se determina el rango de calificacion de -1 y 1. Para los valores
intermedios se calcula la diferencia de los accidentes y luego el resultado se divide
por el nimero de alternativas a calificar.
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Cuadro No 13: Calificacion para el Criterio Segurid ad

SEGURIDAD

RANGOS DE ACCIDENTES Calificacién
659 2 X 1
659 X< 1.435 0,5
1.435 < X< 2.212 0
2.212 X< 2.989 -0,5
2.989 <X -1

Fuente: Elaboracion propia

4.5.2 Utilidad del criterio

Luego se procede a calificar cada una de las alternativas por cada criterio
(Ui=fi(Vy)) seguln su unidad de medida.

4.5.3. Ponderacion de criterios

Después de expresar todos los criterios en la misma unidad de medida, se
procede a la ponderacion de criterios (3 w; =1), para este trabajo se le dara un
peso™ (w;) de 0.5 al costo, 0.4 al tiempo y 0.1 a la seguridad.

4.5.4. Utilidad parcial

Con estos datos se determind cual es la mejor alternativa. Para esto se hall6 la
utilidad parcial de cada alternativa de la siguiente manera:

> Cjx w;= Utilidad Parcial por alternativa.

La mejor alternativa sera aquella que esté mas cercana a 1 y la peor alternativa
sera la que esté mas cercana a -1.

9 La eleccién de los pesos se dio teniendo en cuenta los criterios que tiene un importador o
exportador al momento de mover la mercancia. La primera es el costo, segundo el tiempo que esta
ligado a la distancia del puerto de embarque o desembarque y por ultimo la seguridad de su
mercancia a niveles de accidentalidad.
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4.6. Calculo del ahorro que se genera al canalizar el comercio exterior de las
empresas del Valle de Aburra y Oriente cercano por el puerto de Urabéa en el
afio 2006.

Luego de estimar las reducciones en costos, tiempos, distancias y tarifas, y
teniendo en cuenta los volimenes de carga del comercio exterior manejado por
las empresas del Valle de Aburrd y Oriente cercano en el afio 2006. Se multiplica
el total de toneladas transportadas por cada ruta con su respectiva tarifa, la
sumatoria de estos productos son el costo total en transporte terrestre que
asumieron las generadoras de carga. Luego se multiplican las mismas toneladas
pero por una sola tarifa, la estimada para Uraba. La diferencia entre los 2
resultados descritos da como resultado el ahorro total en costos de transporte para
las empresas del Valle de Aburrd y Oriente cercano por canalizar su comercio
exterior por el puerto de Uraba.

4.7. Proyeccion de la inflacion, las exportaciones, importaciones y ahorro en
costos de transporte.

Para proyectar el ahorro en costos de transporte para las empresas de Valle de
Aburra y Oriente cercano al canalizar el comercio exterior por el puerto de Uraba
en el futuro, se trabajoé bajo los supuestos que las obras de infraestructuras vial y
portuaria necesarias para canalizar dicho comercio empezaran a funcionar al
comienzo del afio 2013 y por lo tanto a partir de este afio se generan ahorros.

Se tomo el resultado del costo total del transporte terrestre de las importaciones y
exportaciones de las empresas del Valle de Aburra y Oriente cercano movilizadas
por los principales puertos durante el 2006, y se proyect6 afio a afio hasta el 2023,
10 afios después de que la infraestructura esté terminada. Esta proyeccion se hizo
con base en el comportamiento del crecimiento de las exportaciones o
importaciones segun informacion de la revista La Nota Econdmica de noviembre
del 2007 que tiene informacién proyectada hasta el afio 2011, luego para
proyectar los otros afios, se calculd un promedio geométrico de los crecimientos
proyectados. Ademas se proyectaron las exportaciones e importaciones
adicionandoles la inflacion, esto bajo el supuesto que las tarifas de transporte
crecen a la tasa de inflacion (la tasa de inflacion también fue proyectada
calculando un promedio geométrico de las proyecciones de inflacion que presenta
Bancolombia hasta el afio 2012). De igual forma se calcula el costo del transporte
por el puerto de Uraba. Luego de tener los costos se calcula la diferencia y esta
representa el ahorro. El valor del ahorro estimado para cada afo es el flujo de caja
de cada periodo, se traen cada uno de estos desde el 2023 hasta el 2013
descontados a la inflacién proyectada de cada afio, luego el valor presente del afio
2013 es traido a la tasa de inflacién hasta el afio 2008 pero sin incluir ningun flujo
de caja entre el 2013 y 2008 debido a que solo se empezara a generar ahorros a
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partir del 2013. El resultado que no es mas que un valor presente de flujos de caja
futuro que dice cuanto se ahorra realmente durante 10 afios en transporte terrestre
de mercancias por canalizar el comercio exterior de las empresas del Valle de
Aburré por el puerto de Uraba.

5. RESULTADOS

5.1.1. Definicién de tarifas

Como se explica en la metodologia de este trabajo el Ministerio de Transporte
tiene establecido el método para el calculo de las relaciones minimas entre los
propietarios de los vehiculos y las empresas de transporte; la determinaciéon de
dichas relaciones se resumen en el anexo de la resolucion 888 de 2006 para las
rutas destino mas representativas del transporte en Colombia. (Ver cuadro N° 5).

5.1.1.1. Costos terrestres de operacion de Medellin - Turbo

Basandose en la metodologia propuesta por el Ministerio de Transporte en la
Resolucion 888 de 2006 para las rutas no contempladas en el cuadro N° Al del
anexo 1, se determinara el costo de operacion vehicular para Turbo de la siguiente
manera:

Se toma la relacion minima y se divide por la distancia del origen destino mas
cercano que en este caso es Buenaventura con una distancia 498 Km. y una
relacion minima por tonelada de $61.173.

Valor por tonelada / Km. Ruta = $61.173 = $122,84 por kilometro
de referencia

498 Km.
Luego este valor de tonelada por kilometro recorrido se multiplica por la distancia
de la ruta no contemplada, en este caso Uraba, que es de 363 Km. y asi logramos
la relaciébn minima por tonelada de la ruta origen destino Medellin -Turbo.

Valor por tonelada de = $122,84 X 363 Km. = $44.590 por Tonelada.
Medellin - Turbo

Los costos de transporte terrestre por tonelada de carga entre Medellin y Turbo
son de $44.590 pesos.
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5.1.1.2 Costos terrestres de operacion Turbo — Mede llin

Para las relaciones minimas entre Turbo - Medellin se tomard en cuenta la
diferencia de las relaciones minimas entre las mismas rutas como lo muestra el
cuadro N° 4, luego se calculé el promedio de estas diferencias y se le sumé a la
relacion minima de Medellin — Turbo. Es decir, a la relacién minima o costos de
transporte terrestre por tonelada de la ruta Medellin — Turbo de $44.590 por
tonelada se le sumé el promedio de las diferencias por ruta de $27.004, esta
suma dio como resultado el costo de operacién terrestre para la ruta Turbo -
Medellin igual a $71.594 pesos por tonelada.

5.1.2. Calculo de fletes para las empresas de trans  porte

El célculo de los fletes que pagan las empresas de transportes a los propietarios
de los vehiculos esta compuesto por las relaciones minimas o costo de transporte
terrestre  mas un margen o rentabilidad esperada por los propietarios de los
vehiculos.

Cuadro No 14: Fletes por escenarios para la empresa  de transporte

ESCENARIOS
RUTA Costo 5% 10% 15%
MEDELLIN-B/QUILLA [$ 63.212|$ 66.373 | $ 69.533 [$ 72.694
MEDELLIN-B/TURA $ 61.173|$64.232|$ 67.290 | $ 70.349
MEDELLIN-C/GENA $ 65.249|$ 68511 |$ 71.774|$ 75.036
MEDELLIN-S.MARTA [$ 67.289|$ 70.653|$ 74.018 | $ 77.382
MEDELLIN-TURBO $ 44590 | $ 46.819 | $ 49.049 | $ 51.278
ESCENARIOS
RUTA Costo 5% 10% 15%
B/QUILLA-M/LLIN $ 94912]|% 99.658|% 104.403|$ 109.149
B/VENTURA-M/LLIN |$ 77.949|$ 81846|$ 85.744|$% 89.641
C/GENA-M/LLIN $ 91806|% 96.396|% 100.987|$ 105.577
S.MARTA-M/LLIN $ 100.272|$ 105.286 | $ 110.299 | $ 115.313
TURBO-M/LLIN $ 71594|% 75174|$% 78.753|$% 82.333

Fuente: Elaboracién propia con datos del Ministerio de Transporte, 2006

5.1.3. Calculo del precio del transporte paralos g eneradores de carga

El precio que pagan los generadores de carga, que para este trabajo, son las
empresas del Valle de Aburra y Oriente Cercano esta compuesto por el costo que
tienen los propietarios de los Vehiculos més los margenes o rentabilidades que
deseen ganarse los propietarios de los vehiculos y las empresas de transporte,
para este caso se simularon tres escenarios con el 10%, 15% vy el 20%.

-31-



Cuadro No 15: Precios por escenarios para los gener

adores de carga.

ESCENARIOS
RUTA Costo 10% 15% 20%
MEDELLIN-B/QUILLA [$ 63.212 | $ 69.533[$ 72.694 | $ 75.854
MEDELLIN-B/TURA $ 61.173|$67.290|$ 70.349 [ $ 73.408
MEDELLIN-C/GENA $ 65.249|$ 71.774 | $ 75.036 | $ 78.299
MEDELLIN-S.MARTA [$ 67.289|$ 74.018|$ 77.382 | $ 80.747
MEDELLIN-TURBO $ 44590 | $ 49.049 | $ 51.278 [ $ 53.508
ESCENARIOS
RUTA Costo 10% 15% 20%
B/QUILLA-M/LLIN $ 94912 |% 104.403($ 109.149|$ 113.894
B/VENTURA-M/LLIN |$ 77.949|$ 85.744|% 89.641|$ 93.539
C/GENA-M/LLIN $ 91.806|% 100.987 |$ 105.577]$ 110.167
S.MARTA-M/LLIN $ 100.2721$ 110.299 ($ 115.313 | $ 120.326
TURBO-M/LLIN $ 715941% 78.753|$% 82.333|% 85.913

Fuente: Elaboracién propia con datos del Ministerio de Transporte, 2006

5.2. Distancia, velocidad promedio y tiempo

Las distancias de las rutas en Colombia son medidas y controladas por el Instituto
Nacional de Vias del Ministerio de Transporte, para este trabajo seran utilizadas
las que se relacionan en el cuadro N° 5.

La velocidad promedio de los camiones® en carretera fue determinada por el
Ministerio de Transporte en su metodologia para la determinacion de las
relaciones econémicas entre empresas de transporte y propietarios de vehiculos
teniendo en cuenta el tipo de topografia que tiene que recorrer segun el origen
destino. Para el caso de las principales vias el Ministerio de Transporte ha
establecido las velocidades promedio (ver cuadro N° 9)

Teniendo las velocidades promedio y las distancias, se determina el tiempo de
desplazamiento entre origen destino. Para los casos de las rutas Medellin -
Barranquilla - Medellin, Medellin - Buenaventura - Medellin, Medellin - Cartagena -
Medellin, Medellin - Santa Marta — Medellin, los tiempos promedio han sido
determinados por el Ministerio y se muestran en el cuadro N° 10.

Para el caso de la ruta Medellin - Turbo - Medellin no se cuenta con los
porcentajes segun la calificacion de la via (ondulado, plano y montafioso) por tal
motivo se parte del supuesto de que esta via o ruta tiene las mismas capacidades
y condiciones que las vias que comunican Medellin con Barranquilla,
Buenaventura, Cartagena y Santa Marta, y se saca un promedio de dichas

0 Se entiende como camién todo vehiculo destinado para carga catalogado en Camién Sencillo
(C2), Camibn de tres ejes (C3) y tractocamiones (CS)
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velocidades. Luego se divide la distancia de Medellin - Turbo de 363 Km con la
velocidad promedio de las demas rutas 25,36 kilometros por hora. Como resultado
el tiempo de Medellin - Turbo 6 Turbo - Medellin es de 14,3 horas.

Tiempo de recorrido = 363 Km = 14,3 horas
Medellin — Turbo

25,36 Km/Hora

5.3. Seguridad

Partiendo del nimero de accidentes con muertes, en el cuadro N° 16 se ilustra el
namero total de accidentes de los vehiculos de carga.

Cuadro No 16: Accidentes con muertes por ruta
ACCIDENTES CON MUERTOS POR RUTA

RUTA Accidentes con Muertos
MEDELLIN-B/QUILLA 171
MEDELLIN-B/TURA 237
MEDELLIN-C/GENA 170
MEDELLIN-S.MARTA 193
Fuente: Elaboracion propia con datos del Fondo de Prevencion Vial, 2006

Para esto se parte de la participacion de accidentes con muertes del total de
accidentes ocurridos en el 2006 a nivel nacional como lo muestra el cuadro N°17.

Cuadro No 17: Namero de accidentes por calificacion
CLASIFICACION # DE ACCIDENTES % PART

Muertos 5.481 3%

Heridos 94.323 51%

Otros 86.558 46%
TOTAL 186.362 100%

Fuente: Fondo de Prevencion Vial, 2006

La estimacion del nUmero de accidentes total por ruta es el producto resultante del
namero de accidentes con muertes de cada ruta por el porcentaje de las
calificaciones heridos y otros y luego se divide por el porcentaje de muertes. Los
resultados se muestran en el cuadro N° 18.
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Cuadro No 18: Total accidentes por ruta

Total

RUTA Accidentes
MEDELLIN-B/QUILLA 5814
MEDELLIN-B/TURA 8058
MEDELLIN-C/GENA 5780
MEDELLIN-S.MARTA 6562

Fuente: Elaboracion propia con datos del Fondo de Prevencion Vial, 2006

Después de tener el numero de accidentes por ruta se estimara el numero de
accidentes totales por los vehiculos de carga, para esto se tomo la participacion
de estos vehiculos a nivel nacional en los accidentes totales como lo muestra el
cuadro N° 19.

Cuadro No 19: Participacion de accidentes por tipo de vehiculo

TIPO DE VEHICULO PARTICIPACION

Camion Furgén 8.20%

Tracto Camion 3.20%

Otros * 83.60%
100%

Fuente: Elaboracion propia con datos del Fondo de Prevencion Vial, 2006

(*) Carros, Motos, Maquinaria, bus, busetas, etc...

La participacion de los vehiculos de carga en el total accidentes para el 2006 es
del 11,40%. Esta participacion aplicada a cada una de las rutas da el total de
accidentes ocurridos en el 2006 por los vehiculos de carga por cada una de las
rutas establecidas como lo muestra el cuadro N° 20.

Cuadro No 20: Total accidentes por vehiculo de carg  a por ruta

Total Accidentes por

RUTA vehiculo de carga
MEDELLIN-B/QUILLA 663
MEDELLIN-B/TURA 919
MEDELLIN-C/GENA 659
MEDELLIN-S.MARTA 748

Fuente: Elaboracion propia con datos del Fondo de Prevencion Vial, 2006

Para la ruta Medellin — Turbo se tomo la sumatoria de accidentes de las rutas
relacionadas en el cuadro anterior.



Cuadro No 21: Numero de accidentes por la ruta Mede llin - Turbo
Total Accidentes por

vehiculo de carga
MEDELLIN-TURBO 2989

Fuente: Elaboracion propia con datos del Fondo de Prevencion Vial, 2006

La ruta Medellin — Turbo se estimé con la sumatoria de las demas rutas teniendo
en cuenta que esta ruta tiene las mismas condiciones y soporta todo el flujo de
comercio exterior de las empresas del Valle de Aburra y Oriente cercano.

5.4. Calificacion y eleccion de alternativas

5.4.1. Calificacién de los criterios por alternativ.  a

La calificacion de cada una de las alternativas por cada criterio (U;=fi(Vj)) segun
su unidad de medida es la siguiente.

Cuadro No 22: Calificaciones de cada alternativa se  gun criterio

COSTO TIEMPO
Alternativas Costo Calificacion Alternativas Tiempo Calificacion
Uraba $ 116,184 1 Uraba 14 1
Buenaventura | $ 139,122 0 Buenaventura 22 0
Cartagena $ 157,055 -0.5 Cartagena 25 0
Barranquilla $ 158,124 -0.5 Barranquilla 29 -0.5
Santa Marta $ 167,561 -1 Santa Marta 30 -1
SEGURIDAD
Alternativas Accidentes Calificacién

Uraba 2.989 -1

Buenaventura 919 0,5

Cartagena 659 0,5

Barranquilla 663 0,5

Santa Marta 748 0,5

5.4.2. Eleccién de alternativas

Teniendo en cuenta la calificacion que se muestra en el cuadro N° 14 de cada
alternativa por criterio se procede a dar la utilidad parcial de cada alternativa como
lo muestra el cuadro N° 23.
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Cuadro No 23: Utilidades parciales de cada alternat  iva por criterios
ALTERNATIVACRITERIO  UTILIDAD (Uij) PONDERACION  UTILIDAD PARCIAL

Uraba-(Costo) 1 05 0,5
Uraba-(Tiempo) 1 0,4 0,4
Uraba-(Seguridad) -1 0,1 -0,1
dad Tota aba 0,8
Buenaventura-(Costo) 0 0,5 0
Buenaventura-(Tiempo) 0 0,4 0
Buenaventura-(Seguridad) 0,5 0,1 0,05
dad [otal Buenave 2 0,0
Cartagena-(Costo) -05 0,5 -0,25
Cartagena-(Tiempo) 0 04 0
Cartagena-(Seguridad) 05 0,1 0,05
dad Total Cartagena 0
Barranquilla-(Costo) -0,5 0,5 -0,25
Barranquilla-(Tiempo) -0,5 04 -0,2
Barranquilla-(Seguridad) 05 0,1 0,05
dad Total Barranquilla 0,4
Santa Marta-(Costo) -1 0,5 -0,5
Santa Marta-(Tiempo) -1 0,4 -0,4
Santa Marta-(Seguridad) 0,5 0,1 0,05

Partiendo del supuesto de la Metodologia de la Teoria Multiatributo donde la
calificacion que da entre -1 y 1, siendo 1 la alternativa mas eficiente y -1 la menos
eficiente, se concluye que la mejor alternativa para el flujo de mercancias del
comercio exterior para las empresas del Valle de Aburrd y Oriente Cercano es
Turbo con una calificacion de 0,8, luego se encuentra Buenaventura con 0,05,
seguida por Cartagena con -0,2, Barranquilla con -0,4 y la mas deficiente es Santa
Marta con -0,85.

5.5. Andlisis comparativo

Comparando cada uno de los criterios evaluados puede notarse que en la mayoria
de los casos hay una disminucion en la alternativa de Uraba para cada variable
estudiada, con respecto a las demas, en los siguientes cuadros se mostrara
dichas disminuciones:
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5.5.1 Costo

Cuadro No 24: Comparativo de costo por ruta.
Costo

Medellin-Turbo

RUTA Costo
MEDELLIN-B/QUILLA $63.212
MEDELLIN-B/TURA $61.173
MEDELLIN-C/GENA $ 65.249
MEDELLIN-S.MARTA $67.289

$ 44.590

RUTA

Costo

B/QUILLA-M/LLIN $94.912
B/VENTURA-M/LLIN $ 77.949
C/GENA-M/LLIN $91.806
S.MARTA-M/LLIN $ 100.272

Costo

Turbo-Medellin

$ 71.594

Dif Dif %

$ 18.622| -29%
$16.583| -27%
$20.659| -32%
$22.699| -34%
Dif Dif %
$23.318[ -25%
$6.355| -8%
$20.212| -22%
$28.678| -29%

Fuente: Elaboracion Propia con datos del Minieterio de Transporte, 2006

Como se puede ver en el cuadro N° 24, las reducciones en términos de costos por
cada ruta van desde el 8% en el caso de Buenaventura hasta el 31% para el caso
de Santa Marta, por canalizar el comercio exterior de las empresas del Valle de
Aburra.

5.5.2. Distancia
Cuadro No 25: Comparativo de distancia por ruta.

Distancia

isliees Medellin-Turbo 2
MEDELLIN-B/QUILLA 749
MEDELLIN-B/TURA 498 363 135 -27%
MEDELLIN-C/GENA 632 269 -43%
MEDELLIN-S.MARTA 840 477 -57%

Fuente: Elaboracion Propia con datos de Proexport

Al igual que el costo, la distancia también muestra una notable reduccion por el
hecho de canalizar el comercio exterior por el puerto de Uraba, segun como se
puede ver en el cuadro N° 25, la reduccion de la distancia es hasta de 477km.

5.5.3. Tiempo

Cuadro No 26: Comparativo de tiempos por ruta.
Tiempo

RUTA Horas Medellin-Turbo Dif Dif %
MEDELLIN-B/QUILLA 29 14 -50%
MEDELLIN-B/TURA 22 14 8 -35%
MEDELLIN-C/GENA 25 11 -43%
MEDELLIN-S.MARTA 30 16 -53%

Fuente: Elaboracién Propia con datos de Proexport
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Con la reduccién de la distancia y partiendo de una velocidad promedio en
relacion con las otras alternativas el tiempo de desplazamiento también tiene
reducciones significativas que van desde 8 horas comparado el trayecto Medellin -
Turbo con el trayecto Medellin — Buenaventura y hasta 16 comparando con el
trayecto, Medellin - Santa Marta.

5.5.4. Reduccioén de los costos de transporte.

La reduccién en el precio® del transporte para las empresas del Valle del Aburray
Oriente cercano en general fue del 20%, teniendo en cuenta el flujo de
importaciones y exportaciones de estas empresas y canalizandolo por la via
Medellin - Turbo. En el cuadro N° 27 se muestran los ahorros en costos de
transporte que se hubieran obtenido por canalizar el comercio exterior de las
empresas del valle del aburra, por el puerto de Uraba durante el afio 2006.

Cuadro No 27: Total ahorro en costos de transporte terrestre en el afio 2006.
RUTA $/COSTO EXPO RUTA $/COSTOIMPO

MEDELLIN-B/QUILLA $ 3.694.708.754| BIQUILLA-M/LLIN $ 36.606.869.236
MEDELLIN-B/TURA $ 8.543.486.149| BVENTURA-M/LLIN $121.895.576.098
MEDELLIN-C/GENA $30.986.847.476| C/GENA-MLLIN $93.069.610.451
MEDELLIN-S MARTA $486.019.414|SMARTA-MLLIN $64.705.742.901 Total Co. Ext

TOTAL EXPO $43.711.061.792  TOTAL IMPO $316.277.798.685  $359.988.860.477

MEDELLIN-TURBO $30.331.645.672| TURBO-M/LLIN $258.350.028.428]  $288.681.674.101

Ahoro $ $13.379.416.120 Ahoro $ $57.927.770.257 $71.307.186.376
Ahorro % -31% Ahorro % -18% -20%
Fuente: Elaboracion propia con datos del Ministerio de trasnporte y Bases de datos de Quintero Hermanos, 2006

Como se muestra, los ahorros en costos de transporte terrestres por el lado de la
mercancia que sale para las exportaciones es de $13.379 millones de pesos, esto
equivale a una reducciéon del 31% en comparaciéon con el total del costo de
transporte terrestre de las otras alternativas. Por el lado de las importaciones la
reduccion es de $ 57.927 millones de pesos, es decir una reduccion del 18% con
respecto al costo de transporte terrestre de las otras alternativas. La reduccion
total del costo de transporte contando la mercancia que se transporta para
exportaciones como la de importaciones, paso de $359.988 millones de pesos a
$288.681 millones de pesos que equivalen a $71.307 millones de pesos, es decir,
un 20%.

! La reduccién del precio del transporte por las generadoras de carga parte del supuesto que al
reducirse el costo para los propietarios de los vehiculos este sea trasladado al generador de carga.
El margen entre el generador y el propietario es del 20%.
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terrestre para las
cio exterior por el

5.5.5 Proyeccion del ahorro en costos de transporte
empresas del Valle de Aburr4 por canalizar su comer
puerto de Uraba.

Luego de estimar el ahorro en costos de transporte terrestre que se gener6 en el
aflo 2006, se realiz6 una proyeccion de éste hasta el 2023 para mostrar la
importancia que tiene para Antioquia mejorar el puerto de Turbo y la carretera que
lo comunica con Medellin. Primero se estimaron las variables con las cuales se
proyectan los costos, que son el crecimiento de las exportaciones e importaciones
y la inflacion como lo muestran los Cuadros N° 28 y 29, Las tasas de crecimiento
proyectadas para el periodo 2012 — 2023, son un promedio geométrico historico
desde el afio 2003, es decir estas tasas recogen la informacion historica y la
proyectan a futuro en un Unico valor.

Colombianas

Cuadro N ° 28: Variacion de Las exportaciones e importaciones
proyectadas al afio 2023.

Exportaciones

Importaciones

Afo (F0]=)) Var % (CIF) Var %
2002 12.316 - 12.077 -
2003 13.782 11,9% 13.258 9,8%
2004 17.246 25,1% 15.878 19,8%
2005 21.190 22,9% 19.798 24, 7%
2006 25.181 18,8% 24,859 25,6%
2007 (py) 28.125 11,7% 30.701 23,5%
2008 (py) 30.165 7,3% 34.385 12,0%
2009 (py) 32.461 7,6% 36.448 6,0%
2010 (py) 35.323 8,8% 38.999 7,0%
2011 (py) 38.834 9,9% 42.119 8,0%
2012 a 2023 (py)* 13,61% 14,89%

Fuente: La Nota Economica, noviembre de 2007. *Elaboracion propia.

Cifras expresadas en millones de dolares.

Cuadro N ° 29: Inflacion proyectada al afio 2023

Afo IPC
2007 5,69%
2008 (py) 4,38%
2009 (py) 3,54%
2010 (py) 3,44%
2011 (py) 3,24%
2012 (py) 3,08%
2013 a 2023(py)* 3,89%

Fuente: www.bancolombia.com.co.

*Febrero 9 de 2008. Elaboracién propia.
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Luego de estimar las variables macroecondémicas basicas para la proyeccion del
ahorro, se tomaron los costos de transporte terrestre de las exportaciones e
importaciones que se manejaron por los puertos de Barranquilla, Buenaventura,
Cartagena y Santa Marta y se proyectaron a la tasa de crecimiento estimada para
cada uno de los afios agregandole la inflaciéon, luego se suman en cada uno de los
afos obteniendo asi como resultado los costos de cada periodo. El mismo proceso
se hace para los costos de las exportaciones e importaciones estimados para la
alternativa de Uraba. Luego se calcula el ahorro de cada periodo, el cual es la
diferencia entre el costo de transporte terrestre del comercio exterior por los
principales puertos con el de Uraba, el flujo resultante es el ahorro que se genera
afio a afo. (Ver cuadro N° 30)

Cuadro N ° 30: Proyeccion de los costos de transporte terrest re.
Cifras expresadas en millones de

Costo de transporte Costo de transporte
afio Exportaciones importaciones  terrestre por los Exportaciones 'mportaciones  terrestre por Uraba .Ahorro anual
principales puertos

2006 43711 316.278 359.989 30.332 288.682 71.307
2007 51.599 412.830 464.430 35.805 337.218 373.024 91.406
2008 57.766 482.620 540.386 40.085 394.226 434.310 106.076
2009 64.363 529.686 594.049 44.663 432.671 477.334 116.715
2010, 72.448 586.255 658.702 50.272 478.879 529.152 129.551
2011 82.229 653.671 735.900 57.060 533.948 591.008 144.892
2012, 96.298 774.129 870.427 66.822 632.344 699.166 171.261
2013, 113.661 923.999 1.037.660 78.871 754.764 833.635 204.025
2014 134.154 1.102.884 1.237.038 93.091 900.886 993.977 243.061
2015 158.343 1.316.401 1.474.744 109.876 1.075.296 1.185.172 289.572
2016 186.893 1.571.254 1.758.147 129.687 1.283.471 1.413.159 344.988
2017| 220.591 1.875.446 2.096.037 153.071 1.531.949 1.685.020 411.017
2018| 260.365 2.238.530 2.498.894 180.670 1.828.532 2.009.203 489.692
2019 307.310 2.671.906 2.979.215 213.246 2.182.534 2.395.779 583.436
2020 362.719 3.189.183 3.551.902 251.695 2.605.069 2.856.764 695.138
2021 428.119 3.806.604 4.234.723 297.077 3.109.406 3.406.483 828.239
2022 505.311 4.543.556 5.048.867 350.641 3.711.383 4.062.024 986.843
2023 596.421 5.423.182 6.019.603 413.864 4.429.901 4.843.764 1.175.838
Elaboracion propia

Para saber el valor real que se esta generando afio a afio, teniendo en cuenta el
valor del dinero en el tiempo se calculo el valor presente de cada uno de los flujos
que corresponden al ahorro anual desde el 2023 hasta el 2013, este ultimo afio
sombreado en el cuadro N° 30 es el periodo a partir del cual se empiezan a
generar ahorros ya que en este trabajo se desarrollo bajo el supuesto de que las
obras de infraestructura estarian terminadas al principio de dicho periodo. Por
altimo, el valor presente obtenido a 2013 se trae a valor presente del afio 2008
pero sin agregar mas ahorros, solo descontando el valor del dinero en el tiempo
gque en este caso se supone que es la tasa de inflacion. Asi se llega a que, si el
comercio exterior es canalizado en su totalidad a través del puerto de Urab4,
durante los primeros diez afios se pueden ahorrar 4.5 billones de pesos, los cuales
estan sujetos a los cambios en las variables econdmicas estimadas para su
calculo y del volumen que realmente se logre canalizar por el puerto de Uraba .
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Cuadro N ° 31: Resumen del ahorro valorado al afio 2008.

Cifras expresadas en millones de pesos
Costo de transporte  Costo de transporte
terrestre por los terrestre por Uraba Ahorro

principales puertos
valorado a 2008 22.878.574 18.400.836 | 4.477.738

Elaboracion propia

Este ahorro es suficiente para compensar la inversion en infraestructura, necesaria
para hacer posible la canalizacion del comercio exterior, que segun la directora de
la camara de comercio de Medellin, Lina Vélez?, se estima que es de 1.3 billones
de pesos y quedaria a favor de las empresas otros 3.2 billones los cuales podrian

reflejarse en una mayor competitividad.

22 \élez, Lina. Conectividad e innovacion, los grandes retos de Antioquia 2008. 19 de febrero de
2008. Conferencia, seminario. ANIF — Cadmara de Comercio de Medellin.
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6. CONCLUSIONES

Segun los resultados de la simulacién realizada sobre la canalizacién del comercio
exterior de las empresas del Valle de Aburra y Oriente cercano por el puerto de
Urab4, demuestra que esta alternativa se debe tener en cuenta para la reduccion
de costos, tiempos y niveles de seguridad del transporte terrestre de las
mercancias.

Tomando los criterios de costo, tiempo y seguridad por cada una alternativa se
puede concluir por medio del modelo de teoria multiatributo que la mejor
alternativa es la de Uraba.

Como lo muestran los resultados (Cuadro No 24) la reduccién en costos de
transporte va desde el 8% de la ruta Buenaventura — Medellin hasta el 34% de la
ruta Medellin — Santa Marta comparado con la alternativa de Uraba. En el caso de
las mercancias transportadas para exportacion, la reduccidon es significativa en
comparacion con el puerto de Cartagena, ya que por este puerto sale el 70% de la
mercancia para exportacion, dicha reduccion, es del 32% si sale por Uraba. Para
el caso de la mercancia transportada de importacion la reduccion es del 8% de la
ruta Buenaventura — Medellin con la alternativa de Uraba, esto teniendo en
cuenta que por Buenaventura entra el 43% de las importaciones que tiene como
destino la ciudad de Medellin. A pesar de que la reduccion porcentual en la tarifa
no es la mas significativa, en términos de volumen es bastante importante pues las
toneladas que entran por Buenaventura son casi el doble de todas las toneladas
gue salen de exportacion de las empresas del Valle de Aburra y Oriente Cercano.

La reduccion en distancia es bastante evidente por simple hecho de la ubicacion
geografia. En comparacion con los puertos mas importantes por volumen de
toneladas de exportacién (Cartagena) e importacion (Buenaventura), Uraba se
encuentra a 269 Km. mas cercano, es decir una reduccion en la distancia de 46%
y con el segundo (Buenaventura) la reduccion seria de un 27% es decir 135 Km.
mMAas cercano.

Siguiendo el orden de los resultados, el tiempo de desplazamiento de la alternativa
de Uraba trae grandes reducciones en comparaciéon con las demas alternativas. El
caso de Santa Marta es el mas critico, mientras un vehiculo hace el recorrido de
Medellin — Santa Marta que tiene una duraciéon de 30 horas, el recorrido de
Medellin — Turbo es solo de 14 horas. En comparacion con las otras alternativas el
recorrido hacia Buenaventura son 8 horas mas, hacia Cartagena son 11 horas
mas y hacia Barranquilla 14 horas mas.

En el tema de seguridad basado sobre el numero de accidentes existe grandes
variaciones pues se tiene en cuenta que todo el flujo de vehiculos de las otras
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alternativas sera canalizado por la ruta Medellin — Turbo — Medellin y esto con
lleva que el nivel de accidentalidad sea la sumatoria de las demas alternativas.

Ademas de ser la mejor alternativa para el transporte terrestre de mercancias de
las empresas del Valle de Aburrd y Oriente cercano, el canalizar el comercio
exterior por el puerto de Uraba, genera un ahorro que para el afio 2006 se estima
de 20%, equivalente a 71.307 millones de pesos, en el costo del transporte
terrestre en comparacion del total de los costos de las demas alternativas. Con
una proyeccion de dicho ahorro hasta el afio 2023 y calculando el valor presente
del ahorro que se genera afio tras afio, se encuentra con que el ahorro puede
alcanza los 4.5 billones de pesos lo cuales equivalen al triple del valor que es
necesario para realizar la inversion en la infraestructura que posibilita este ahorro,
si todo el comercio exterior las empresas es canalizado por esta Alternativa.



7. ANEXO 1

A patrtir de la ley 336 de 1996 el gobierno Colombiano tiene la facultad de formular
politicas y fijar los criterios para la fijacion de precios de los modos de transporte
en Colombia (Resolucién 988, 2006), el gobierno colombiano comienza a
construir de forma anual, a partir del 1997 mediante el decreto 1150 del 25 de abril
de 1997, la estructura de costos vehiculares para el transporte de carga, de este
trabajo salen la matriz de origen destino o tabla de fletes (cuadro Al).

Esta tabla determina “las condiciones econémicas minimas entre los remitentes de
la carga, las empresas transporte y los propietarios, poseedores o tenedores de
los vehiculos de servicios publico de transporte terrestre automotor de carga”
(Resolucion 888, 2006).

La estructuras de costos de operacién vehicular nacen con el fin de solucionar el
problema de determinacion del valor del flete de transporte terrestre de carga en
Colombia en esta iniciativa participan generadores de carga, empresas de
transporte y propietarios de vehiculos que bajo la direccion del Ministerio de
Transporte trabajan con el fin de unificar criterios en la metodologia de la
construccion de la tabla de fletes. (Ministerio de Transporte, 2000).

Este es un modelo matematico que busca que los integrantes de la cadena
cuenten con una herramienta de calculo para determinar el costo que se genera
de transportar una tonelada por las vias nacionales segun el vehiculo (Ministerio
de Transporte, 2000).

Este modelo consta de tres grupos de variables, que contienen los diferentes
items que determinan los costos de transporte de carga por carretera:

Tabla 1: Costos de operacion vehicular de carga

COSTOS COSTOS FIJOS OTROS COSTOS

VARIABLES
Peajes Seguros Comision conductor
Combustible Salarios y Gastos de Administracion
Llantas Prestaciones Descuentos
Lubricantes Parqueadero Administrativos (referente
Filtros Impuestos ICA).
Mantenimiento Recuperacion de
Lavado y Engrase Capital
Imprevistos

FUENTE: MINISTERIO DE TRANSPORTE, 2000




Ademas de los costos de operacion, el modelo tiene en cuenta 4 parametros de
operacion: Velocidad promedio por recorrido, tiempo empleado en cargue —
descargue y consecucion da la carga, horas laborables en el mes y niumero de
recorridos en el mes (Ministerio de Transporte, 2000).

Con los costos y parametros se determinan los costos totales de operacién por
ruta (Origen — Destinos) y que estan reflejados en la tabla de relaciones
econdmicas minimas entre empresa de transporte y propietario del vehiculo
vinculado.
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