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GENERACION EFECTIVA DE CARGA PARA EL SECTOR TRANSPORTADOR

Resumen

El escrito identifica los elementos
que caracterizan la obtencidn y generacidn
de carga efectiva para el sector transporta-
dor terrestre carretero en Colombia. La
consolidacion del mercado de carga dista
de la pretensidn del sector por conocer la
oferta generada y la demanda obtenida. El
andlisis sectorial establece, en primer lugar,
las condiciones en las que ambas se desarro-
llan efectivamente en el dmbito internacional
y en segundo lugar, establece la correlacion
entre la estructura econémica de Colom-
bia con la actividad de carga, y finalmente,
las posibilidades que tiene el mercado de
carga terrestre por carretera en el pafs. Se
concluye en que una de las falencias crasas
del sector subyace, en la poca informacién y
conocimiento con respecto a la generacién
y obtencidn de carga.
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Abstract

This paper identifies the elements
that characterize the collection and genera-
tion of effective cargo for the road transport
sector in Colombia. The consolidation of the
cargo market is at an appreciable distance
from the place claimed by the sector regar
ding the generated supply and demand ob-
tained. The sectorial analysis first establishes
the international conditions in which supply
and demand in the transport sector develop
effectively. Second, the analysis explores the
correlation between the economic structures
of Colombia with the cargo activity, and fi-
nally, it discusses the market possibilities for
the road cargo. One of the major observed
shortcomings relates to the scarce informa-
tion and knowledge regarding the generation
and securing of cargo.
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Introduccion

El sector transportador de carga
terrestre colombiano tiene dificultades para
disponer efectivamente de la informacién re-
lacionada con la generacidon de carga del pais.
A pesar de ser un sector encadenado a otros,
no ha podido aprovechar la complementa-
riedad de dicha relacién. El andlisis sectorial
existente en la materia, no necesariamente
responde a las perspectivas del desempefio
econdmico nacional.

La apertura econdmica, la liberacion
de los mercados y la politica internacional di-
rigida a fortalecer el intercambio comercial y
de mercancifas, ha sido un proceso que no ha
traido para los interesados igual florecimiento
y repunte. La expectativa creada con dichos
flujos ha generado mds incertidumbre para el
sector transportador Asf que, la apuesta sobre
dicho proceso radica precisamente en la ca-
pacidad de definir los criterios sobre los que
deben fincarse las posibilidades internaciona-
les que tiene el sector a la hora de promover
condiciones de carga.

El no disponer de informacién per
tinente con respecto al comportamiento de
la actividad, la industria y el sector; impide
efectivamente determinar la estructura del
mercado del transporte de carga terrestre. La
dificuttad de identificar claramente el desem-
pefo de dicho proceso, restringe las oportuni-
dades para que los diferentes gremios puedan
aprovechar la intensificacion del proceso ex-
portador e importador que registra el pais.
Los costos de operacién por ahora, provocan
en las asociaciones vinculadas al transporte, el
mayor interés para resolver esta carencia.

El conocimiento que se tiene con res-
pecto a las oportunidades de negocios que
pueden encontrarse en el sector, corresponde
mds a un fendmeno de interés discrecional de
los transportadores de carga, que a la mate-
rializacion de un estudio juicioso o del marco
de unas polticas publicas a través de los cua-
les pudiese direccionarse la actividad. La poca
empatia interinstitucional entre los estamentos
que representan al sector y la disparidad de
criterios con que atienden sus requerimientos,
son sintomdticos de esta actividad empresarial.
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La revision detallada de las proble-
mdticas de la actividad transportadora de
carga conlleva a considerar: |. La estructura
del sector transportador internacional de
carga terrestre por carretera y sus impac-
tos en el pafs; 2. La estructura econdmica
del pais frente a las condiciones del sector
transportador de carga y 3. La estructura de
mercado que podria servir para proveer los
elementos que requiere el sector. El andlisis
sectorial, implica una revision exhaustiva que
supera a la propia propuesta investigativa,
debido a las problemdticas que se presentan.

1. Estructura internacional del
sector transportador de carga
frente al terrestre carretero
en Colombia.

La orientacion dada por el Estado
colombiano para el sector transportador
ha girado en torno a la modernizacién del
parque automotor de carga por carretera
y de paso, al acomodamiento a prdcticas de
mercado que aln no alcanzan a ser asimila-
das por un sector que tiene dificultades para
entenderse desde el mercado. El incremento
del flujo exportador e importador, no ha ter-
minado por mejorar, segln aquel, las condi-
ciones econdmicas del sector, que contrario
a lo esperado, no ha recibido beneficios im-
portantes de la dindmica comercial. Sefiala
Ospina (2004: 25) que:

El transporte de carga por carretera se
caracteriza por la participacion de un
gran ndmero de actores. En primer lugar,
se tienen los generadores de carga como
usuarios del servicio; luego, las empresas
de carga que por ley estdn autorizadas
para efectuar el servicio, pero que en la
mayorfa de los casos solo son propieta-
rias de un equipo minimo Y, finalmente,
estd el grupo de los propietarios de ca-
miones. Las empresas mds organizadas
estdn agrupadas en asociaciones gre-
miales, los camioneros en asociaciones
de propietarios y algunos generadores
participan en el Consejo de Usuarios.
Las asociaciones gremiales de las cuales
hacen parte las empresas del sub-sector
incluyen: la Federacién Colombiana de
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Transportadores de Carga por Carre-
tera (COLFECAR); la Asociacién Na-
cional de Empresas Transportadoras de
Carga por Carretera (ASECARGA); vy
la Federacion de Empresas Transporta-
doras de Carga de Colombia (FEDE-
TRANSCOL). Los propietarios por su
parte, estdn asociados en la Asociacidn
Colombiana de Camioneros (ACC). En
el Consejo de usuarios participan algu-
nos de los mds importantes generadores
de carga. EI Consejo funciona como un
foro de discusidn y generacidn de ideas
para mejorar la operacion de transporte.
Inicialmente, sélo se referia a temas de
transporte de carga, pero recientemente,
estd analizando temas de logfstica.

El  ingreso de wvarios agentes
econdmicos, con exigencias diversas para
quienes participan en la actividad trans-
portadora de carga terrestre, ha terminado
por preterir los debates sobre estructura,
equipos e infraestructura, y los ha concen-
trado Unica y exclusivamente en la oferta del
parque automotor. Sin embargo, el avance
en dicho punto, solo ha servido para acre-
centar las problemdticas de un sector con
dificultades para responder a las exigencias
internacionales. En esa direccidn, se orienta
Echeverry et al. (1999:11):

Existe desde hace afios la propuesta
de crear una bolsa de transporte en las
principales ciudades del pafs, que ha sido
planteada nuevamente en el escenario
del Taller de regulacién. Este tipo de
institucion darfa mayor claridad al fun-
cionamiento del mercado v le proveerfa
informacién que en este momento es
insuficiente y confusa, tanto de oferta y
demanda como de normatividad. Adi-
cionalmente, mejorarfa la calidad del
servicio y la seguridad de la carga, en la
medida en que en la bolsa serfa posible
identificar y sancionar a quienes hagan
una prestacién indebida del servicio. La
conformacién de este tipo de organis-
mo no es competencia del gobierno, ni
constituye un tema de regulacidn.

La existencia de una mayor oferta y
demanda de bienes exportados e importa-
dos, igualmente, aparejado de algunos incen-

tivos en materia de adquisicidon de nuevos y
mejorados camiones de carga, han conduci-
do al aumento de la oferta camionera, gene-
rando dificultades adicionales. EI aumento
del pargue automotor perteneciente a las
mismas empresas generadoras de carga, ha
restringido el trabajo en el sector de mane-
ra asociada o inter-gremial. Sefiala Cerda

(2009:11):

La accesibilidad tradicionalmente se re-
laciona con la facilidad para superar una
distancia.Asf se entiende como la medida
que dimensiona la posibilidad de ir de un
lugar a otro, dependiendo de las carac-
teristicas del sistema de transporte y de
la distribucidn de las actividades sobre el
espacio, que, cuando se percibe como
distancia que separa dos lugares, se aso-
cia a un valor de dificuftad. Esta acepcién
se expresa en términos de fricciéon de la
distancia, lo que implica un coste o costo
de transaccion, en valores temporales o
monetarios. La relativa facilidad para su-
perar la friccidn de la distancia es lo que
da lugar al termino accesibilidad, como
un concepto relativo entre la distancia y
su propia superacion, y que hace posible
la interaccién social facilitado el enlace
entre actividades localizadas sobre un
cierto territorio. Por esta Ultima razdn,
la accesibilidad, como se apuntaban al
principio, puede contemplarse como un
instrumento asociado con el acceso a los
servicios y no solamente con la distancia
recorrida. En cualquier caso, la accesibili-
dad estd relacionada con los medios de
transporte que se utilizan y con la distan-
cia relativa que estos van redefiniendo
mediante la velocidad.

La ubicacidn de las industrias en
los aeropuertos de carga vy puertos de em-
barque, han disminuido la generacién de car-
ga para los transportadores y por ende, han
puesto al sector a revisar las probabilidades
de aprovechar dicha ubicacidn o, repensar la
direccidn que debe tomar la actividad, en un
sector que independientemente a las aso-
ciaciones o gremios, auin se caracteriza por su
informalidad. El traslado de las empresas ex-
portadoras e importadoras a dichos lugares,
debe conducir a revisar el quehacer sobre la
actividad.
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La articulacién entre los diferentes
sectores de manera directa o por condicio-
nes propias de la actividad, implica para las
transportadoras de carga la revision de su
papel frente a la localizacién industrial en
zonas de despacho o recibo internacional. El
estancamiento de la actividad transportadora
por cuenta de los fendmenos indicados, debe
conllevar a los agremiados a revisar las posi-
bilidades de mercado o el traslado a otras
actividades que eviten el marchitamiento del
transporte de carga. Las dificultades ubican la
problemadtica al interior del sector; mds que
en otro frente. Reiteran Lépez y Moscoso
(2004:2):

Los estudios de Nuno yVenables (1999)
relacionan las teorfas del comercio inter-
nacional con los costos de transporte, y
determinan que un cdlculo erréneo de
los costos de transporte generard pre-
dicciones incorrectas sobre los patrones
de comercio, la estructura industrial y
los ingresos de los factores. Por esto, las
relaciones entre el comercio y el trans-
porte de mercancias, desde principios
de los noventa, se han visto reforzadas
por los procesos de integracidn. La efi-
ciencia de estos procesos de transac-
cién seglin Wilson et al. (2003) estd de-
terminada por el dptimo desarrollo de
cuatro dreas especificas: puertos (aéreos
y marftimos), aduanas, regulaciones y co-
mercio electrénico.

El aparente esfuerzo por com-
plementar diversas actividades y relacio-
nes vinculadas en el sector por la via de la
competencia y los precios de mercado, ha
implicado en sf, que este no puede compe-
tir bajo condiciones de mercado; desafio que
implica, para que el sector no desaparezca,
explorar el articularse a costa de reducir la
estructura asociativa o gremial que los carac-
teriza. La disminucién de los precios (fletes)
es el punto dlgido del debate para el sector
de carga, punto sobre el cual reclaman alzas
permanentes para atender los costos de ope-
racion. Diserta Kohon (201 1:22):

Se entiende que este conjunto sencillo
de metas (interpretadas como proceso
mas que como hitos de llegada) podria

Jahir Alexander Gutiérrez Ossa

confluir en un indicador (a desarrollar)
que se juzga relevante, cual es el de
costo/ eficacia del gasto vial entendida la
dltima como capacidad, calidad y seguri-
dad de las redes. En linea con lo anterior;
la brecha fisica a cubrir debe contem-
plar los procesos econdmicos y socia-
les que cada pafs pretende desarrollar
y aqui’ es necesario definir las brechas
en cada caso. Por ejemplo, la promocidn
o el fomento de determinadas produc-
ciones llevan de la mano la necesidad de
mejorar los caminos por donde éstas
y sus insumos transiten. La cadena de
valor, tanto de producciones masivas de
granos como regionales de horticultura,
tienen eslabones débiles en la calidad y
cantidad de caminos disponibles.

El sector transportador de carga
terrestre debe ampliar las expectativas
econdmicas y productivas de su actividad. En
las actuales circunstancias, cualquier reclamo
o solicitud no alcanza a ser entendida y ex-
tendida a cabalidad. El haber permitido que
las problemdticas llegaran al punto de quie-
bre o de no salida para el sector; demuestra
que cualquier propuesta que no atienda las
directrices internacionales, termina siendo
considerada por el Estado y los patrones
econdmicos internacionales, como de asis-
tencia o subsistencia. Proponen Sadnchez &
Wilmsmeier (2005:19):

Conforme que a partir de simples
diferencias en los costos promedio de
transporte no es recomendable sacar
conclusiones prematuras sobre la efi-
ciencia del sistema, ello no impide notar
que existen dreas donde los gobiernos
pueden contribuir a una reduccién de
los costos y una mejora del sistema de
transporte. Para poder aprovechar al
maximo las economias de escala, por
ejemplo, haria falta permitir la combi-
nacion de servicios de transporte na-
cional, regional, e internacional, lo cual
en la actualidad estd prohibido para el
cabotaje marftimo. También conviene
una cooperacién regional y la especia-
lizacidn y concentracién de operaciones
portuarias, facilitando el uso de puertos
extranjeros a través de inversiones en
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infraestructura terrestre y facilitacion
aduanera. Se confirma que fomentar e
incentivar la competencia reduce el cos-
to del transporte, como también lo hace
de forma significativa la participacidn
privada en las inversiones y operaciones
portuarias.

La estructura internacional del sec-
tor plantea a las asociaciones y gremios el
disefiar alternativas que converjan en la di-
reccion internacional que expone el Estado.
Es evidente, que los llamados a la revisidn
de los precios de los fletes, la reduccidn en
los precios del diésel o la gasolina, a la par
con la baja o congelamiento en el costo de
los peajes, es solo un compendio mds de los
pardmetros que debe tener en cuenta el sec-
tor: La endeble estructura asociativa y gre-
mial no ha acometido la revisién de dichos
frentes de manera estructural, y tampoco ha
generado las condiciones para estudiar con
juicio el panorama general. Expone Volpe et
al. (2006:10-11):

Elevados costos de transporte generan
una segmentacién de mercados vy, en
consecuencia, limitan los niveles de co-
mercio. En particular, los mismos afectan
tanto el volumen agregado de intercam-
bio como su composicién, debido a que
inciden de manera diferente sobre los
sectores dependiendo de la intensidad
de transporte que los mismos poseen.
Ello podria ser especialmente cierto para
Colombia, que presenta costos de trans-
porte relativamente elevados cuando los
mismos se comparan con los niveles co-
rrespondientes a sus pares de la regidn.
En concreto, los costos de transporte
de Colombia se sitdan entre los costos
exhibidos por pafses como Paraguay v
Bolivia y son nitidamente mayores que
los enfrentados por las economias del
Cono Sur. En este sentido, cabe subrayar
que las desventajas en concepto de
costos de transporte pueden erosionar
ventajas en términos de preferencias
arancelarias conseguidas a través de
acuerdos comerciales.

El desafio del sector radica precisa-
mente en conducir las negociaciones de la

actividad en el marco de las prerrogativas de
los mercados y las condiciones que para su
sostenibilidad exigen los diferentes agentes
interesados, entre estas en que sea un sector
que permita la sostenibilidad de los propios
operadores de la carga. Aunque es imperante
entender que la estructura de costos del sec-
tor debe atenderse de manera integral y no
solo bajo la perspectiva de una asociacion o
gremio, que en perspectiva no puede tener
beneficios o privilegios especiales. Caracteri-
za Blanco (2010:177-178):

Todos estos aspectos estdn en relacidn
directa con el territorio: la produccién
cuenta con lugares precisos de locali-
zacion, las necesidades se generan vy se
satisfacen en localizaciones diferencia-
das, hasta los propios viajes imaginados
y no realizados estdn situados en el
territorio, entre lugares mds o menos
facilmente articulables en funcion de la
configuracidn territorial de las redes, de
los medios disponibles y de la posibi-
lidad de acceso a ellos y de las propias
representaciones del territorio. De lo
dicho se desprende que el transporte
puede ser interpretado de similar mane-
ra como hemos hecho con el territorio,
en tanto productor-producido y como
condicién-resultado. Esto implica situar
cada intervencién en transporte (de
cualquier tipo) en el proceso histérico-
territorial. Cada una de estas interven-
ciones puede ser considerada como
una nueva rugosidad que se incorpora
al territorio, en didlogo con el conjunto
de objetos fijados al territorio y con el
conjunto de procesos en curso.

Es inminente la salida de varias
asociaciones de transportadores de carga
terrestre y el afianzamiento de la actividad
informal, pero dirigida o regulada por los
operadores de carga, que apostando a una
reduccidn de costos le han exigido al Estado
liberar los precios de los fletes y de la carga
que es transportada por el pais. Por ende, la
crisis del sector no se resuelve a través de
iniciativas dirigidas de manera unilateral. Son
varios los gremios y sectores que solicitan
igualmente al Estado revisar completamente
la actividad, sin detenerse en un caso espe-
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cial; no obstante, las condiciones en que se
encuentran, les obliga a dicha revisidn. Indica
Ospina (2004:26) que:

En la gran mayorfa de los casos las em-
presas actian como simples intermedia-
rias entre los generadores de carga y los
propietarios de camiones. Esta situacion
genera tensiones por los fletes entre
los diferentes actores: los generadores
con las empresas, las empresas con los
propietarios y en ocasiones, los mismos
propietarios con los generadores. Recien-
temente el gobierno tomd la decisién de
establecer un costo minimo por tone-
lada por ruta para regular las relaciones
entre las empresas y los propietarios,
con aplicacién obligatoria por parte de
las empresas y los generadores, pero
esta decisidn no ha sido bien acogida ni
por las empresas ni por los generadores
ya que tradicionalmente los fletes en
esta actividad se rigieron por las condi-
ciones del mercado.

En la discusidn planteada por las
asociaciones y gremios transportadores de
carga no estd contemplando el papel que
cumplen otros sectores en la actividad. La
evaluacién hecha por los agremiados, no
establece todos los componentes que con-
vergen para explicar la actividad transporta-
dora. La estructura del sector ha tratado de
comprenderse desde el punto de vista de
la horizontalidad empresarial, pero poco se
conoce con respecto a las particularidades
que tendria que abarcar de repensarse bajo
una estructura de mercado estrictamente
vertical, en el que las exigencias y resultados
para cada agente serfan altamente diferencia-
les. De nuevo enfatiza Ospina (2004:49):

El transporte de carga por carretera
tiene un cubrimiento nacional y no exis-
ten rutas especificas. Sin embargo, existe
una especializacidn de empresas por ruta.
Por ley, el transporte publico tiene que
contratarse con empresas establecidas;
sin embargo, en la mayoria de los casos,
las empresas solo son propietarias de un
reducido ndmero de vehiculos, por lo
cual deben subcontratar el servicio con
propietarios de camiones afiliados. Un
significativo porcentaje del transporte
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por carretera se efectla en vehiculos de
los mismos generadores de la carga, par-
ticularmente en el sector de alimentos.

El embarcarse en una estrategia in-
ter gremial, como sugieren las evidencias, es
un punto clave para comprender la significan-
cia de un sector que en definitiva no puede
transitar solo. El problema es mayor, cuando
a la vista de las vicisitudes las asociaciones y
gremios no atienden las circunstancias de la
misma manera.Aun en paro o cese de activi-
dades generales, muchos de ellos contindan
sus actividades y sacan provecho de ello para
aumentar su participacién en el transporte
de carga, evidenciando la creciente com-
petencia en el sector. En palabras de Pérez

(2005:10-11):

En cuanto al uso de las carreteras en Co-
lombia, al igual que los demds palses en
via de desarrollo, ha venido aumentando
no sélo el volumen de carga sino tam-
bién la distancia recorrida. Existen al me-
nos dos argumentos que sustentan esta
situacién. El primero tiene que ver con
el proceso de especializacién en cada
uno de los mercados regionales. Esto
implica que la produccién de bienes se
concentra en las regiones que presen-
ten mayores ventajas comparativas, para
posteriormente ser distribuidos en el
resto del mercado nacional, lo que lleva
a aumentar la distancia media recorrida
y el volumen de carga movilizada. El se-
gundo argumento tiene que ver con la
tercerizacién de las economias desarro-
lladas, lo que significa un crecimiento
mas rdpido del sector de servicios.

Es el propio gremio o conjunto de
asociaciones quienes deben formular una
propuesta estimada desde la conveniencia
del mercado. La politica internacional su-
giere en gran medida que una parte elevada
de los porcentajes de los costos de carga los
traslada el transporte. Asi que es apropiado
un cambio de mirada a la linea trazada por los
agremiados o en su defecto proponer salidas
inherentes a un sector que antes de solicitar
reparaciones o subvenciones, debe mostrar
efectivamente las condiciones de mercado
que ofrece para establecer algunos lineamien-
tos o politicas de apoyo para su estabilizacion.
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2. Analisis sectorial del transporte
de carga por carretera frente a la
estructura econémica colombiana.

La estructura econdmica del mer
cado del sector transporte de carga por ca-
rretera constituye el punto de partida para
resolver algunas de las dificultades planteadas.
Si'bien es considerado un eslabdén importante
de recibo y suministro de carga en la cadena
logistica, en realidad no es asi. De otro lado,
con el propdsito de atenuar las dificultades,
el sector ha venido impulsando iniciativas en
aras de fortalecer a la actividad a través de
los gremios. El sector requiere de un andli-
sis sobre el cual definir las oportunidades
que estan tan esquivas. Argumenta Martinez
(2009:169):

La aplicacién de la nueva politica
econdmica al sector transporte es el
resultado, en lo fundamental, de los
siguientes factores: » Pérdida de la ca-
pacidad de inversién del Estado. * Es-
tructura anticuada y burocratizada de la
administracién gubernamental en varias
dreas. ¢ Desarrollo del sector empre-
sarial con condiciones de invertir en
el sector transporte, incluso asociado
al capital fordneo. * Un “clima” inter
nacional favorable a la reduccidn de la
participacion del Estado en la actividad
econdmica.

La estructura de la economia co-
lombiana estd representada en materia de
bienes o productos para carga, en particu-
lar, por actividades fincadas en la explotacidn
minera y extraccion petrolera. No obstante,
ambas tienen el privilegio de contar con su
propia flota e infraestructura de transporte,
lo que reduce las posibilidades de acceso
a las asociaciones o gremios que estdn por
fuera de dichos sectores. Por tanto los sec-
tores agricolas, graneleros y la industria de
partes, representa una oportunidad a la que
muchos otros sectores pretenden llegar y, no
solo los vinculados a la actividad de carga de
manera directa. Sefiala Duque (2008:2):

Pero también Colombia es un pals que
al enfrentar la apertura de sus mercados
como consecuencia de la globalizacidn,

encuentra rezagada su infraestructura
de transporte, y mal ubicada su industria
exportadora por su cardcter medite-
rrdneo. Esto hace que algunos centros
poblados aislados sin una produccién
suficiente en la regién que lo contiene
y explica, corran el riesgo de palidecer
en un futuro.

El indicador relacionado con la
calidad, peso y volumen de la carga a mo-
vilizar sefiala también la probabilidad de ac-
ceso que tiene el sector asociativo y gremial
transportador. El solo cumplimiento del itine-
rario pactado con la movilidad de la carga
y el desconocimiento sobre las caracterfsti-
cas, tipologia vy valor agregado que contiene,
es un elemento que debe ser internalizado
por parte de las empresas transportado-
ras. El interés de ubicarse por encima de la
disposicion de carga al comprometerse con
acrecentar las oportunidades de la misma
en distintos frentes, implica para el sector la
necesidad de prepararse técnicamente.

Agrega Echeverry et al. (1999: 17):

Algunos transportadores perciben que
el problema en el sector es de costos.
En lo internacional, manifiestan su preo-
cupacidn por las continuas variaciones
en el diferencial internacional de los
mismos, que dificultan su comprensidn
del mercado. También afirman estar en
inferioridad de condiciones para prestar
el servicio ante competidores interna-
cionales que enfrentan menores costos.
Sin embargo, este tipo de medidas no
elimina el diferencial de costos, dado
por las condiciones de los mercados en
cada pafs, ni es viable. La razén de su
“no viabilidad” es que los costos estan
dados por los precios de una serie de
insumos que requiere la actividad. Una
tabla que defina estos costos no tiene
la flexibilidad necesaria para responder
a los cambios del mercado. Para poder
definir una tabla con estas caracteristi-
cas serfa necesario regular los mercados
de los diferentes insumos, lo que tendrfa
los mismos problemas ya explicados con
relacidn a la regulacién de fletes, ademds
de constituir una restriccién inconstitu-
cional al libre mercado.
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La realidad muestra que este sector
en particular no recibe ni siquiera de manera
nominal los mismos beneficios propios de los
otros sectores de la industria del transporte
de carga. Es decir, que bajo un esquema com-
parativo puede ser el sector que mds reco-
rridos haga con respecto a rutas y trayectos,
pero no necesariamente el que mds valor
crea, pues es precisamente la diseminacion
presentada sobre diferentes sectores en bus-
ca de rentabilidad, lo que pone a éste en vilo
a la hora de hacer balance entre la eficiencia
y los resuftados obtenidos. Comenta Blanco

(2010:178):

Las acciones y précticas en materia de
transporte tienen duraciones diferen-
ciales y una temporalidad diferencial. En
el primer caso, se trata de las mdltiples
escalas temporales involucradas en, por
ejemplo, la concrecion de una obra de
infraestructura y su pervivencia en el
tiempo o en la implementacién de una
normativa. En el segundo caso, la tem-
poralidad expresa distinciones en el
tiempo social, velocidades mdltiples de
los procesos vy de los actores a ellos vin-
culados, a veces potenciadas, a veces re-
tenidas, a veces inmovilizadas. La relacién
con el territorio se enmarca en estas
yuxtaposiciones de tiempos Y, en estos
tiempos superpuestos, el transporte es
re significado como forma-contenido
re-funcionalizada.

El cdlculo logrado en materia de
comparativos postra al sector de transporte
de carga terrestre frente al resto de modali-
dades, razén que obliga a la redefinicion de las
actividades y del papel que se cumple, el cual
estd expuesto por encima de los demads al
replanteamiento permanente de su itinerario
de trabajo, dependiente de la oferta de carga
creada por los otros sectores que terminan
siendo para esta igualmente generadores, y
no solo de aquellos que desde el despacho o
la entrega son estimados canastas alternativas
para obtener beneficios. Consideran Eslava y
Lozano (1999:9):

Los indicadores presentados ponen de
manifiesto la enorme importancia del
transporte de carga por carretera, no
sélo para el resto del sector de trans-
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porte, sino para toda la economfa. En
esta perspectiva, las distorsiones que
afectan la determinacién de precios y
cantidades en el sector se transmiten a
otros productos, lo que indica la nece-
sidad de identificar estas fallas y sus
efectos y tratar de eliminar aquellas
que son mds nocivas. Dado lo anterion,
la regulacidn en el sector tiene un gran
interés como objeto de estudio por
dos razones primordiales: |) la regu-
lacion es un instrumento que el Estado
puede emplear para eliminar distorsio-
nes y 2) la regulaciéon puede también
constituirse en fuente de distorsiones
si es introducida en un mercado que
funciona de forma adecuada cuando no
estd intervenido.

El sector transportador de carga
terrestre en Colombia se encuentra a la es-
pera del establecimiento de los fundamentos
sobre los cuales promover la actividad. No
obstante, la inexistencia de una estructura
econdmica y de mercado definida, a la par
con las dificultades y restricciones que se-
fialan, ha terminado por arrinconar al sector.
Sin embargo, existe la posibilidad de conce-
bir una estructura sobre la cual el transporte
de carretera de manera sistemdtica pueda
orientar sus intereses a la par de mejorar
las condiciones errdticas, bajo las cuales se
afirma anda el sector. Indica Cipoletta et al.
(2010:13):

Si bien es importante mejorar los mdr-
genes de competencia internacional,
no debe dejarse fuera el andlisis a los
tramos internos de transporte y a los
tradicionales problemas de facilitacion
del transporte, ya que estos son fuente
importante de sobrecostos logisticos y
del transporte. Al solucionar estos pro-
blemas, se pueden obtener importantes
ahorros en el costo de transporte de los
productos exportados, al mismo tiempo
que se mejora la productividad interna
de la economia, bajando los costos fina-
les que paga la ciudadanfa.

El caso colombiano raya en lo re-
petitivo en cuanto los diagndsticos hechos. El
desarrollo y puesta a disposicidn de nueva in-
fraestructura afecta el volumen de carga que
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llega y transita por el pafs y la disposicién de
rutas y trayectos para consolidar la carga en
los lugares de destino o recibo. Aparejando
a lo precario de la infraestructura el pafs, las
evaluaciones gremiales del fendmeno apare-
cen de manera aleatoria. Reitera Acosta de
Valencia (2004:10):

De otra parte, el transporte de carga es
una cadena de produccidn de servicios
compuesta por el usuario, la empresa
de transporte y el propietario del ve-
hiculo. Cada uno de estos agentes es-
tablece sus necesidades propias para
permanecer en el mercado y obtener
un beneficio econdmico de la actividad
que realiza. Esta situacidn, sumada a la
falta de claridad en la normativa y en la
relacién comercial entre los agentes, ge-
nera conflictos que dificultan el trabajo
en equipo y que van en detrimento del
desarrollo econdmico del sector. Uno
de los principales problemas del trans-
porte en Colombia es la carencia de una
polftica que inspire y oriente la accién
del Estado hacia la reglamentacién de
los servicios de transporte ya que di-
chas politicas se concentran fundamen-
talmente en la infraestructura vial. Por su
parte, los estudios de Colfecar y de la
ALADI sefialan que buena parte de los
servicios de transporte en Colombia se
desarrollan de manera artesanal, infor-
mal y sin ninguna regulacién.

En Colombia la desarticulacién de
los medios de transporte de carga corre por
cuenta del papel discrecional que cumplen
cada uno a la hora de realizar su actividad.
La eficiencia y operatividad del “sistema de
transporte” estd caracterizado por lo que
por cuenta propia pueda hacer cada actor
involucrado, que entiende la importancia de
establecer elementos con los cuales poder
trabajar al respecto, pero las dificultades de
enlace interinstitucional o de asociacién no
parece ser la prioridad y tampoco el interés
de los agremiados en esta actividad. Explica
Moreno (2006:205):

La transformacion de la carga ha conse-
guido su mdximo exponente en el for-
mato del contenedor; tanto de 20 como
de 40 pies, mientras que la segmentacién

en los medios de transportes ha dado
lugar a la intermodalidad. Para un ejer-
cicio de optimizacion de ruta hay que
tener en cuenta no solo las diferentes
velocidades de cada uno de los medios,
sino también el tiempo de operacidon en
la carga descarga, asf como el tiempo de
espera (dwelling time). La transferencia
de carga sélo puede realizarse en luga-
res indicados para ello, habiendo prefe-
rencia por las zonas de actividad logfstica
y terminales de contenedores.

La infraestructura ofrecida por el Es-
tado no es consecuente con los requerimien-
tos de tiempos y de circunstancias de manejo
de carga que debe ofrecerse en el pafs. A
escala institucional, el sector ha terminado
vinculado a diversas prdcticas legales e ile-
gales que han entorpecido cualquier opcidén
de avanzar en el desarrollo de propuestas de
politica de transporte que superen las apre-
ciaciones y expresiones que con cargo a ellos
se consideran. De otro lado, las expectativas
también muestran que este es un sector que
poco interés despierta en términos genera-
les. Teoriza Hoover (1951:57):

Los costos de transporte afectan la pre-
ferencia de la localizacién de un produc-
tor a no ser que su proveedor vy cliente
absorban estos costos completamente,
lo que acontece rara vez. La economia
relativa de los transportes a larga distan-
cia favorece la localizacién en las fuentes
de materias primas y mercados, pero
los puntos intermedios tienen ventajas
de transporte especiales cuando son
lugares de trasbordo o empalmes v las
plantas de transformacidon se surten de
diversas fuentes de materias primas o
venden a varios mercados. En este Ul-
timo caso, la secuencia de las fuentes de
materias primas, empalmes y mercados
sobre la red de transporte desempefia
un papel importante en la determi-
nacion de la orientacién de la produc-
cién en diferentes regiones.

Los planteamientos hechos con
respecto a las dificultades del sector trans-
portador de carga, se encuentran explici-
tamente relacionados con referencia a la
inviabilidad de la actividad por razén de las
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condiciones del mercado y de las decisiones
tomadas por el Estado, sobre el que se infiere
que tiene otra idea y preceptos relacionados
con el sector y cuyas decisiones obedecen
mds a la promocidn de la competencia vy las
mejoras de calidad del sistema, escenario en
el que indefectiblemente no caben todos los
oferentes de carga.

3. Estructura de Mercado y
Frontera de Posibilidades del
Sector Transportador de
Carga Colombiano.

La economfa del transporte ha des-
pertado el interés académico y profesional
por las exigencias que en materia de cons-
truccién de infraestructura han provocado
un debate en el pafs. A la no construccion
de las grandes obras, se ha unido la dificul-
tad que atraviesa toda la estructura de trans-
porte para responder a los requerimientos
de la apertura econdmica y la internacio-
nalizacion. En este escenario, para el Estado
colombiano, la infraestructura termina siendo
una consecuencia del desarrollo exportable
del pais y no un punto de partida y referencia
para su promocion. Aprecia Pérez (2005:37):

Desde el punto de vista de los mer
cados regionales de oferta y demanda
de carga transportada por carretera, y
como se menciond anteriormente, se
espera gue las regiones protagonistas
sean las que cumplan con al menos una
de las siguientes caracteristicas funda-
mentales: la primera, que alberguen al
mayor nimero de habitantes (grandes
centros de consumo), y la segunda, que
hagan parte de los grandes centros de
produccién de bienes.

La estructuracién del mercado de
transporte de carga por carretera constituye
el centro de interés para el sector; el cual
argumenta que las actuales condiciones en
que se prestan los servicios, no alcanzan los
niveles minimos de equilibrio. Es esta situa-
cidn la que ha conducido a explorar diferen-
tes opciones relacionadas con el transporte
de carga, buscando encontrar algunos nichos
en los que puedan ser ofrecidos servicios
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hasta ahora no contemplados de manera
general por la carga de transporte.
Comenta Acosta de Valencia (2004:9):

Se debe resaltar la importancia del
transporte de carga por carretera, no
sélo en cuanto a la carga que se trans-
porta en el territorio nacional, sino tam-
bién en lo relativo a la competitividad
de nuestras exportaciones. El sistema de
transporte debe integrar las principales
zonas de produccidn y de consumo
del pafs, y por lo tanto, la demanda y
los costos de transporte juegan un pa-
pel determinante en el precio final de
los bienes. [..] En este sentido, a fin de
garantizar el suministro dptimo de los
productos al consumidor final, la cadena
de suministro por lo general, involucra
distintos operadores y diversos modos
de transporte. De hecho, en el caso de
los servicios de transporte terrestre es
comin que existan empresas que son
propietarias de camiones cuyo obje-
tivo real es el de arrendarlos o fletear
los para el ejercicio comercializador. [..]
Naturalmente, también es necesario
contar con la participacion de agentes
auxiliares que permitan la operacidn de
otro tipo de servicios, como son, la or
ganizacion y planeacién de la operacién,
empaque, transporte, documentacion y
transacciones financieras, de forma tal,
que se garantice el transporte de la car
ga hasta su destino final, logrando que
el consumidor cuente con el producto
requerido justo a tiempo, con la calidad
que esperaba y a un precio razonable.

Existe una marcada disparidad de
los agentes involucrados, de un lado, frente a
los procesos de encadenamiento en el trans-
porte de carga respecto a rutas y trayectos,y
de otro, frente a la disparidad de criterios con
que cada gremio entiende la disposicidn del
transporte con respecto a la carga logistica, el
manejo de las rutas, el despacho vy recibo de
la misma. A ello se le suma el distanciamiento
que entre las diferentes asociaciones consti-
tuidas ocurre frente a su representatividad
empresarial. Ospina (2004:26) agrega:

Otros grupos intermediarios como
los almacenes de depdsito, los des-
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pachadores de carga, los coordinadores
de carga y los coordinadores logfsticos,
también tienen participacion en el trans-
porte de carga. En el tema logfstico, em-
pieza a notarse un cambio importante
tanto en las empresas generadoras,
como en los prestadores del servicio,
teniendo en cuenta que la distribucion
fisica de mercancias y el manejo de in-
ventarios, buscando adaptarse a las
necesidades actuales y que han hecho
de esta materia toda una ciencia.

La unicidad de criterios de tra-
bajo en el desarrollo de la carga, los costos
que la misma comporta, los beneficios y la
competencia terminan siendo una revision
general, normalmente macroecondmica, de
estimadores que proveen elementos para
establecer algunas funcionalidades del sector,
pero en pocos casos se presenta un trabajo
complejo y sistémico sobre el que cada agru-
pacion perteneciente a la actividad, ademds
de recrear sus propias cifras, subraye la im-
portancia de trabajar mancomunadamente.
Compara Pérez (2009: 19):

Existe coincidencia entre los expertos
consultados, sobre que la industria del
transporte de carga terrestre en Améri-
ca Latina se ha adaptado bien a los
desafios del mercado, aunque bajo un
modelo de evolucidn reactiva y no pro-
activa. Pese a ello, existen oportunidades
de crecimiento para el sector si se avan-
Za en su empresarizacion y se invierte
en la formacién de capital humano. Las
empresas no invierten lo suficiente y los
gobiernos no han articulado ain politi-
cas sectoriales efectivas en este sentido.

La distancia considerable de los dife-
rentes centros logisticos intermodales hacia
los que es conducida la carga transportada,
representa para ellos la definicidon del esce-
nario meso que deben encarar con cada lle-
gada y partida de ruta. La construccidn y me-
joramiento de la infraestructura ha servido
para disminuir los altos costos operativos y
la operacidn del transporte, arrojando remu-
neraciones muy bajas frente a los costos de
la operacion. Diserta Santamaria (2009: |5):

A los empresarios les estd sonando
la posibilidad de instalar plataformas

logfsticas en diferentes ciudades del pais
que permitan agilizar la movilizacion
de mercancia en los préximos afios y
abaratar los costos de esa operacidn.
La iniciativa ya fue planteada por funcio-
narios del Departamento Nacional de
Planeacién (DNP) al Consejo Privado
de Competitividad, que ve con muy
buenos ojos el desarrollo de una nueva
infraestructura para acoger la actividad
logfstica y organizar el transporte te-
rrestre, marftimo y aéreo en mejores
condiciones. En una primera propuesta,
el Gobierno se la juega con 20 estable-
cimientos en diferentes zonas del pais,
entre dreas logfsticas de distribucidn ur-
bana y consolidacidn de cargas, dreas de
apoyo en frontera, edificaciones para la
consolidacion de cargas regionales, Zo-
nas de Actividad Logfstica (ZAL) por
tuarias, puertos secos, centros de carga
dreay plataformas muttimodales (en una
misma infraestructura para el recibo,
despacho vy transferencia de carga via
terrestre, aérea o férrea).

La desarticulacion de los diferen-
tes agentes vinculados con el transporte de
carga entre todas sus modalidades explica
ampliamente porque las manifestaciones re-
lacionadas con el transporte sélo aparecen
de manera puntual en sectores que directa-
mente se ven afectados, pero los demds, que
directa e indirectamente tienen que ver con
ellos al parecer se hacen a un lado, dejando
para los primeros el papel de ordenar o di-
reccionar las discusiones o planteamientos
frente al Estado o el mercado.

En otro contexto, no es clara la meta
que puede cumplir el sector transportador
en conjunto. Son diversos los propdsitos
que rodean a la actividad desde la estructura
econdmica, politica y social. No obstante, la
poca argumentacion vy fundamentacion de
andlisis sectoriales conduce a la ausencia de
escenarios de resultados que conduzcan a
mejores oportunidades para el sector.

Es necesario analizar o estimar la
conveniencia de elaborar unos escenarios
concretos sobre los cuales el sector delimite
su quehacer en aras de las metas proyecta-
das. Por tanto, es imperativo que el sector
trace con los diferentes estamentos la defi-
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nicidon de un plan estratégico interinstitucio-
nal, bajo el que se aproxime al horizonte que
debe tener cualquier actividad que se estime
transversal a la economia del pafs.

Las politicas estatales, pero también
las interinstitucionales, surten los fundamen-
tos que requiere el sector para establecer el
horizonte de trabajo que diversos estamen-
tos le exigen. Sin embargo, la blsqueda de
fundamentacion estd dirigida mas a consagrar
unos preceptos que plantear directamente
mesas de trabajo o equipos de diferentes
vertientes, incluyendo los académicos, desde
los cuales pueda abordarse de manera co-
legiada las problemdticas y oportunidades
que puede tener el sector y asi optimizar las
condiciones sobre las que trasiega hoy. En tal
direccién, Santamarfa (2009:7) anota:

Sibien la iniciativa estd enmarcada en una
politica nacional, hay condiciones que im-
plican una milimétrica coordinacién con
los gobernadores y alcaldes para evitar
que las plataformas logisticas se convier-
tan en “elefantes blancos”. Esto por cuen-
ta de los lineamientos en los Planes de
Ordenamiento Territorial. Es claro que
mas alld de los planteamientos, queda en
manos de los mandatarios locales, al mo-
mento de jugdrsela con una plataforma
logfstica para impulsar la economia de su
municipio, buscar mecanismos que ga-
ranticen una planeacion a largo plazo y
Nno gue pongan en riesgo la inversién y
la eficiencia de un proyecto, dejandolo a
merced del gobernante de turno.

La macroeconomia juega un papel
crucial a la hora de mediar entre las aspira-
ciones del sector y la probabilidad de que
estas se cumplan. Sin embargo, la discusion
se ha centrado en las estimaciones que se
tienen del grueso de la economia y no de
la trascendencia que puede tener esta para
sectores que como el de transporte de carga,
manifiestan su vulnerabilidad por las condi-
ciones a veces inconsultas que le impone el
Estado, lo que a su vez impide el que cum-
plan criterios y lineamientos internacionales
en materia de transporte.

La estructura micro sirve para ex-
plicar las oportunidades que tiene el sector,

Jahir Alexander Gutiérrez Ossa

pero adolece de fundamentales que permi-
tan estimar el comportamiento del mercado
que se espera surta la actividad. La dispari-
dad de datos e informacion v la incongruen-
cia intersectorial que se presenta con otros
gremios aun teniendo las mismas dificultades,
presenta un panorama poco alentador a la
hora de materializar las necesidades concre-
tas que el sector requiere o los apoyos que
requiere.

A la informalidad en la identificacion
de los elementos que constituyen la oferta
del sector transportador se le suma la discre-
cionalidad con que operan los generadores
de carga. Prevalece entre ellos una cierta
distancia que ha llevado a pensar que el tra-
bajo conjunto entre ellos es mds un asunto
de necesidades concretas, que de un interés
por ordenar ampliamente las dificultades y
obstdculos que caracterizan a todo el sector
dedicado al transporte de carga.

La competitividad en este sector
es referenciada con datos y estadisticos que
poco ilustran sobre las capacidades y condi-
ciones institucionales con las cuales estos
sectores trabajan, para poder proponer sali-
das dirigidas a intensificar el transporte de
carga del pais. Es la labor de las agremiacio-
nes y asociaciones, fortalecer los acuerdos de
trabajo o por lo menos de acompafamiento
de otros sectores, para garantizar ademds de
fuerza, condiciones suficientes para que la ac-
tividad pueda tener la categorfa de estructura
de mercado, como lo sefialan Jiménez y Del-
gado (2008:193):

Lo anterior indica un fuerte desequi-
librio de la inversidn entre las diferentes
modalidades de transporte, que con-
tradice el fortalecimiento a las expor
taciones como elemento fundamental
del crecimiento econdmico, ya que no
hay una fuerte inversién en el sector
de transporte que mds dinamiza el co-
mercio exterior. El comercio exterior se
moviliza principalmente por via mariti-
ma, con el 91% de las importaciones y
el 95% de las exportaciones, mientras
que por via terrestre sélo se moviliza
el 7,8% de las importaciones y el 3,8%
de las exportaciones. Esto se enmarca
en la ausencia de una politica publica de
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transporte multimodal que aprovecha
las ventajas competitivas de cada sec-
tor de transporte, asi como su articu-
lacién en funcidn de reducir costos de
produccidn y mejorar la competitividad,
tal como lo evidencia la tendencia global.

El interés que despierta el acerca-
miento entre las diversas partes que compo-
nen al sector, entre asociaciones, Ministerio
de Transporte y gremios, ha servido para
hacer conocer las necesidades puntuales,
particularmente coyunturales, relacionadas
con los resultados obtenidos por la actividad.
En ningdn caso se ha hecho una revision de-
batida, colegiada y profunda —o la disposicidn
a hacerlo- a escala nacional de la problemdti-
ca del sector transportador de carga, ya que
las partes se han concentrado en defender
cada una su posicidn sin resultados.

El grado de vulnerabilidad al cual
estd sujeto el sector lo pone en un espacio
poco atractivo para los interesados en desa-
rrollar empresa e industria en esta drea de la
economia del transporte mundial, y que pese
a las dificultades, se esfuerza en optimizar los
recorridos y trayectos para que los beneficios
en comparacion con los resultados, terminen
por abultar las ventajas reales de mover la
carga por trayectos de largo aliento que su-
peren la multiplicacién de ofertas de tramos
cortos, que terminan siendo mds costosas y
de dudosa rentabilidad.

4. Conclusiones

La estructuracidon de la industria y
el mercado transportador de carga terrestre
pasa por la conformacién de datos, fuentes
e indicadores tras los cuales los diferentes
interesados puedan plantear sus iniciativas
desde bases avaladas y consolidadas por to-
dos los promotores de la actividad. Es decir,
que las dificultades y obstdculos que presen-
ta el sector estdn mds arraigados a lo hecho

hasta ahora, que a una mediacidn directa con
agentes o sectores que si bien reconocen su
importancia, han optado por reemplazarlos
cuando no responden.

El andlisis de microcircuitos de trans-
porte o la evaluacién de las condiciones de
mercado pasaran de la mediacién de las pro-
puestas a la consideracién directa por parte
de las asociaciones y gremios de transporte.
Al respecto, el andlisis de costos, precios de
fletes, operacién de carga entre otros, ter
minaran siendo un buen punto de referencia,
pero no el Unico, para fomentar apoyos des-
de diferentes perspectivas para que el sector
mejore en probabilidades y resultados. Por
ende, se cierne la posibilidad de mejorar el
componente institucional del sector de carga.

La estructura de datos e informacion
relacionada con las exportaciones e impor
taciones no expresa claramente el impulso
resultado del incremento del intercambio co-
mercial. El sector de carga terrestre por ca-
rretera, no ha mostrado un avance significa-
tivo con respecto al incremento de la oferta
y demanda correlacionada. Por ende, no solo
se trata de analizar las condiciones bajo las
que efectivamente se desempefia, sino para
reconocer, que a pesar de las condiciones
econdmicas, el sector no cuenta adn con los
principios bdsicos del mercado.

La generacion de carga depende de
las empresas que directa e indirectamente
se hacen cargo para que las mercancias que
requieren ser trasladas de un lugar a otro
lleguen a su destino. Las empresas que ex-
portan o importan representan a las com-
pafilas que generan carga en primer lugarn,
sobre ellas, ambos procesos hacen parte
de las actividades que realizan conforme a
sus necesidades de produccién y de los re-
querimientos del mercado. Son éstas quienes
se convierten en las primeras generadoras,
aunque generalmente, contratan empresas
establecidas para realizar dicha actividad,
cuya actividad es lejana de ellos.
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