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Hasta la fecha es poco lo que se sabe sobre el aspecto macro del
mercadeo que tiene que ver con la logistica de distribucién, particular.
mente con relacién a la manera como difiere entre los pafses. Sin embar-
go, el cardcter del proceso estd estrechamente relacionado con el desa-
rrolle econdémico, ¥y por esta razén merece nuestra atencién, También se
necesita més investigacién porque el flujo amplio de los bienes en una
economia afecta la administracién de la distribucién fisica. En combina-
cién con la necesidad de entender la influencia de las fuerzas ambien-
tales, estos hechos sefialan la deseabilidad de estudiar y comparar los
sistemas macro de varios pafses. :
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En este articulo Colombia ser4 aislada para su estudio, usando un
modelo general como guia. Este modelo entiende un pafs como un sis-
tema de insumo - producido en un sentido de logistica. Los bienes se
mueven hacia la economia donde se usan para produccién o consumo, y
los bienes también salen en la forma de exportacién. El proceso del flu-
jo de entrada y de salida estd conectando con un mecanismo interno
que mueve los bienes entre las regiones dentro del pafs. Las fuerzas
geograficas, econémicas y politicas constituyen el ambiente, el que mo-
dela la estructura del transporte y de la distribucién fisica.

Este modelo es importante para explicar e interpretar el desarrollo
econdmico. Ningiin intento, sin embargo, se hara para proporcionar una
aplicacién detallada en un solo artfeulo de una revista. Mas bien, simple-
mente se discutirdn algunas de las caracteristicas generales de cada par-
te del modelo, segiin se apliquen a Colombia. Se hard también un inten-
to de compararlo con otros paises, particularmente con los Estados Uni-
dos (1).

GEOGRAFIA ECONOMICA

Colombia tiene 439.808 millas cuadradas, lo que la hace dos ve-
ces el tamafio de Francia y un séptimo del tamafio de los Estados Uni-
dos. Situada aproximadaments a 2.000 millas directamente al sur de la
ciudad de Nueva York, estd enteramente dentro del trépico y tiene una
localizacién central en el hemisferio oceidental. La localizacién central
presenta ventajas, comparada con muchos otros paises en América Lati-
na tales como Chile, Argentina, o Uruguay. Algunos estudios han de-
mostrado que existe una relacién entre Ia distancia y el movimiento de
los bienes. Una localizacién central también presenta las posibilidades
de servir de centro de comercio y distribucién en el hemisferio occiden-
tal, aunque Colombia hasta la fecha no ha explotado estas posibilidades,
Debe notarse que los esfuerzos recientes para obtener fondos para la
construccién de un canal en la parte noroeste de Colombia es conse-
cuente con el concepto del centro de ¢omercio, mencionado antes.

La geografia interna también debe sér enfatizada. Tres grandeé ra-

- mas de la cordillera Andina eruzan el pais de sur a norte, en su parte

occidental, y algunos picos alcanzan hasta 18.000 pies sobre el nivel del
mar. Mas que cualquier otro factor ellas son responsables del carécter
del sistema de logistica del pafs. No solamente presentan barrerag al
flujo de bienes, sino que también han influenciado otras tres dimensio-
nes importantes del sistema macro - la localizacién de la poblacién, la
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localizacién de la produccién y la direccién de la estructura del trans-

Cuando los espafioles desembarcaron por primera vez en la costa
norte en los afios de 1.500s., fueron atrafdos hacia las montafias del in-
terior en su btisqueda por oro. Aqui encontraron ellos, indios pacificos
y sedentarios que podfan ser sometidos a trabajo, y condiciones de te-
rreno que el profesor James ha descrito como “Las més variadas de
cualquier frea comparable en América Latina”. Este hecho histérico,
en combinacién con €l atractivo clima de las mayores altitudes, ha crea-
do un nicleo de poblacién y produccién altamente concentrado geo-
graficamente. El 98% de los 17.500.000 habitantes del pals residen
en la tercera parte occidenta]l de la nacién, y la gran mayoria de ellos
estan concentrados en las montafias del interior lejos de la costa. -

Alin més, las tres ciudades més grandes, Bogotd, Medellin y Cali
forman el vértice de un pequefio tridngulo con lados de cerca de 270
millas aéreas de longitud. Este tridngulo, localizado en las montafias del
interior contiene solamente el 5% del 4rea totsl, y sin embargo produce
aproximadamente el 65% del total de la produccién fabril del pais (2).
El 4rea también produce la gran mayoria del café, un producto que cons-
tituye cerca del 70% de la exportacién total de Colombia. Es claramen-
te el corazén econémico del pais. '
Précticamente, en los 2/3 orientales de Colombia no se lleva a cabo
ninguna produccién. Esto contrasta con los Estados Unidos donde una
cantidad significativa de produccién se encuentra en todas las regiones
principales —el este, el sur, el lejano oeste, y el medio oeste. Aiin més,
por localizarse en el tercio occidental del pafs, estd dispersa en un drea
¥ cuyo tamafio es sélo la vigésima parte del rea de dispersién de la in-
L - dustria en los Estados Unidos. En estos dos aspectos la industria co-

lombiana tiene un mayor grado de concentracién geogréfica. :

Con respecto a la poblacién, Colombia tiene una de las mayores ra.
tas de crecimiento de cualquier pafs en el mundo, y hay un movimien-
to répido del campo a la ciudad. Entre 1950 y 1960,.1a poblacién total
aumentd 51%, mientras que la poblacién de las diez ciudades més gran-
des aumenté 104% (3). Sin embargo, no hay un movimiento definido
hacia el este o el oeste.. Hoy dia, cerca del 98% de la poblacién reside
en el tercio occidental, lo que es més o menos la misma proporeién de
hace 200 o 300 afios.

Otra de las variables amblentales debe mencionarse al comienzo:
‘Durante los tltimos 40 afios, el ingreso per-cépita en Colombia ha sido
extremadamente alto, lo que es particularmente sorprendente debido al
érea geogréfica dentro de la cual se ha desarrollado la industria. Al
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mismo tiempo, a la mayoria de la gente todavia le falta poder de com-
pra. En febrero de 1965, el salario promedio del trabajador de fabrica
era de solo US § 1.300 por afio.

"MOVILIDAD Y LA ESTRUCTURA DEL TRANSPORTE -

La estructura del transporte refleja las anteriores fuerzas ambien.
tales, y constituye al mismo tiempo un marco para la distribucién fisica.
Es deseable, por lo tanto, entender sus caracteristicas més amplas. Fn -
los afios 1920s. casi la dnica ruta a la ciudad capital de Bogath desde la
costa norte era el rio Magdalena, el cual no era navegable gran. parte
del tiempo. Los bienes transportados por el rio (450 millas aéreas) te-
nian que ser cargados y descargados seis o siete veces, y los pasajeros
podfan hacer el viaje por una combinacién de agua y carriles en siete
dfas y medio en el mejor de los caas. Solamente entre 360 ¥ 400 millas
de carreteras eran transitables todo el .afio.en el pais; y.solamente 180
millas eran transitables durante el invierno. Pero desde.esg época Co-
lombia ha invertido fuertes sumsas en el transporte, y actusimente se
cita como uno de los dos ejemplos recientes del “gran empuje” en esta

.&rea (4).'Entre 1928 y-1961, el numerv de millas de carretera aumentd

de 356 a 35.000, o sea aproximadamente 100 veces. En 1942, se complets
una carretera entre dos principales centros de poblacién, ~Medellin

y Cali, y en 1961 la ciudad capital de Bogota quedd conectada por ferro-

carril con el puerto de Barranquilla en: la costa norte.

. La Capacidad de Movimiento; A pesar de tales mejoras, exute 10~
davia una caparidad de movimiento relativamente baja. Usando la me-
dida de Wilfred Owen, la que se construye con referencia a las millas
de carretera por persona, millas de ferroosrril por 10.000 millas cua-
dradas, etc., Colombia tiene un indice de solamente 11.3. Este. esta bas-
tante por debajo del Japdn, Chile, Argentina, Suecia, Canad& y la ma-
yoria de los otros paises (5). Este indice excluye el agua y el aire y por:
esta razén subestima la ‘capacidad. La printers aerolinea comercial ope-
rada sobre una bhase regular en el hemisfetio occidental, fue’ estableci-
da en Colombia en 1920. Hoy hay cerca de 450 aeropuertos dispersos en
todo el pafs, muchos de los cuales permiten acceso a regiones altamente
inaccesibles de oira manera. Esto ha creado la historia humoristica (tal
vez verdadera) sobre algunos campesinos en los llanos que éxclamiaron
al observar un jeep que era descargado de un avidén: “mire tiene ruedas
como un aviéon”.

Colombia tiene también una gran extensién eostera y varios gran-
des rios: El Amazonas proporcions buenas posibilidades de transporte,
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ero desafortunadamente no estd desempefiando practicamente ningu-
parte importante de la tarea de mover bienes. En vista del potencial -
maderero del 4rea de fécil acceso al mar proporcionado por el Amazo-
has, uno se pregunta por qué el capital privado no estd siendo usado
para desarrollar el area.

Como esto lo sugiere, para que un pais tenga movilidad efectiva,
las facilidades de transporte deben ser adaptadas a las necesidades y de-
ben ser realmente usadas. Asf que el Amazonas proporciona una capa-
cidad de transporte, pero hasta la fecha desempefia muy poca labor en
lo que se refiere a2 proporcionar una movilidad real. Lo mismo puede
ser cierto en el caso de las facilidades de carretera y ferrocarril. En el
caso de Colombia las carreteras y los ferrocarriles se han construido en
el tercio occidental del pais donde reside el 98% de la poblacién. Esto
significa que existe muy poca movilidad ierrestre en dos tercios del
area del pais, pero es razonable en la parte econémicamente activa. En
el presente, casi toda la poblacién tiene acceso a facilidades de carrete-
ra, lo cual hace posible el transporte a las ciudades. Otro punto es que
la crientacién de la estructura del transporte va de norte a sur, siguien-
do la direccién de las montafias andinas, Esto es consecuente con la fa-
cilidad de construccién, lo mismo que con facilidad de conectar los cen-
tros interiores de poblacién y produccién con los puertos de la costa
norte, La orientacién es similar al perfodo inicial de! desarrollo de los
Estados Unidos, cuando las facilidades seguian los montes Apalaches.

Nétese, sin embargo, que la orientacién conirasta altamente con las
condiciones actuales en los Estados Unidos, donde el transporte tiene
una clara direccidn este- ceste, v la mayoria de puertos del pais son
accesibles por carretera, ferrocarril y aire. Los primeros esfuerzos pio-
neros de la libre empresa para establec.er facilidades de ferrocarril a
través de las grandes llanuras son legendarios. Tales esfuerzos no han
sido ‘'muy comunes en Colombia.

La efectividad de una estructura del transporte depende también
del mercade dentro del cual esti construida, y en este aspecto Colom-
bia tiene problemas, Las facilidades de transporte estin construidas
primariamente a través de las montafas, donde la carretera y el ferro-
carril serpentean y ascienden. En estas condiciones una milla no pro-
porciona la misma distribucién fisica que una milla en terreno plano.
No solamente es mayor la distancia sino que la velocidad del movimien-
to es menor, y la depreciacién del vehiculo mas alta, todo lo cual afecta
la movilidad por délar de gastos. Para ilustrar los problemas de tiempo
y de distancia del transporte terrestre consideremos la Tabla I.
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TABLA I

Distancia en Tiempo y Kilémeiros en Cuatro Rutas
Principales en Colombia

Ruta Kilémetros Tiempo por Carret.

Lines Recta  Carretsra (en horasg)*

Bogot4-a Medellin 234 446 15.0
Bogota a Cali 281 496 12.4
Bogota a B/quilla 696 1.164 30.0

Medellin a Cali 322 452 12.0

* 'Fste tiempo, chviamente, depende de quien esté manejando el vehiculo y
- el resto de condiclones parhculares

Como lo indica la Tabla, las carreteras de montafia casi doblan la
distancla entre dos puntos de comparacién con el transporte en linea
recta y en terreno plano, y aumentan mds del doble el tiempo requerido
AUn més; las carreterns mencionadas estin eritre las mejores en el pafs.
Hay muchas que son solamente senderos con agua manande de las mon-
tafias sobre ellas. Manejar entre Buenaventura y Cali, es un buen ejem-
plo para los colombianos lo mismo que para los norteamericanos. Ha-
biendo hecho este viaje, me ha convencido més de que la logistica pue-
de tener un gran efecto en el desarrollo econémico. (Ntese también que
la ruta Buenaventura - Cali mueve un mayor volumen en pesos de im-
portaciones y exportaciones que cualquier otra combinacién de puerto
y ciudad). '

DIMENSIONES DE LA DISTRIBUCION FISICA

Hasta ahora nos hemos ocupado:del ambiente para la logistica y de
la capacidad de transporte. Ninguna de estas nos dice muche sobre el
movimiento real de los bienes. Este depende de la capacidad para mo-
verse, pero depende de otras muchas cosas también —el grado de espe-
cializacién regional, la cantidad de comercio, la manera en que est& or-
_ ganizado el proceso de distribucién fisica y otros factores de igual im-
portancia.
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Consideremos, por lo tanto, el proceso de distribucién fisica en si mis-
mo, en contraposicién al ambiente dentro del cual tiene lugar. Este pro-
ceso tiene un niimero de dimensiones amplias que deben recibir énfasis.
Cada una de estas dimensiones refleja el ambiente y contrasta con aque-
llas que caracterizan el sistema de distribucién de los Estados Unidos
y de otros paises.

Temafic del Mercado: Manteniendo constantes el resto de factores,
mientras mayor sea el mercado que debe ser servido, mayor serd el
tiempo requerido para mover la tarea de distribucién. El tamaiio del
mercado es relativo. El mercado colombiano es grande comparado con
Ecuador, Paraguay, o Guatemala, pero es pequefio en relacién a los
Estados Unidos, tanto econémica como geogréificamente. Con una po-
blacién de 17.500.000 habitantes v un salario anual de US. $ 1.300 para
el trabajador de fabrica, el tamafio econdmico es menor qie el del esta-
do de Nueva York. Y desde un punto de vista geogréfico, el area efec-
tiva sobre la cual se mneven los bienes (el tercio occidental del pais)
es aproximadamente igual a los tres Estados de Michigan, Indiana e
Ilinois. AUn més, un porcentaje significativo del flujo total de produc-
tos-tiene lugar en el tridngulo industrial mencionado previamente. Cuan-
do estos hechos se combinan con la existencia de un alto grado de auto-
suficiencia de las comunidades, es claro que los bienes se mueven en
una pequefia area. '

Este hecho tiene un sinnimero de implicaciones. Un mercado pe-
quefio significa que hay menos necesidad de un transporte que sea par-
ticularmente adecuado para embarques a larga distancia. También su-
giere que la compafila promedio puede obtener distribucién nacional
con menos bodegas, y encontrard menos complejos problemas con res-
pecto a las plantas miltiples. Muchas dificultades de comunicacién aso-
ciadas con la distancia son también minimizadas. (Esto asume que la
industria limita la distribucién fisica al mercado local. Si se hacen ven-
tas a los mercados extranjeros, tales implicaciones no se justifican).

Canales de Distribucién: La secuencia de los intermediarios usados
en el movimiento del producto y en la transferencia del titulo a él entre
el productor y el consumidor, se conoce como canal de distribuecién.
Esta dimensién es importante porque los canales inadecuados obstacu-
lizan el movimiento de los bienes entire regiones. La estructura colom-
biana de canales tiene un amplio grado de variacién entre las diferentes
partes del pais. En algunas areas indigenas muy remotas no existen mi-
noristas y mayoristas en el sentido ovdinario. Prevalece una economia
autosuficiente con poco intercambio y comercio. En casos un poco més
avanzados, donde la comunidad tiene un sacerdote local, este puede ac-
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tuar como intermediario entre los indigenas y los minoristas en las ciu-
dades.

Subiendo en la escala de desarrollo, encontramos el pueblo peque-
fio, el cual tiene tiendas minoristas localizadas a menudo como parte de
la casa del propietario. Esta clase de comunidad recibe bienes manufae-
turados de las ciudades, y vende productos agricolas, Cada domingo se
establecerd un mercado central donde los campesinos vienen a vender
su maiz, bananos y otros articulos semejantes. El mercado central sirve
como un mecanismo para contactos tanto econémicos como sociales.

La estructura de canales mas avanzada se encuentra en las ciudades
principales. Bogotd, Medellin y Cali tienen modernas tiendas minoristas
muy parecidas a las de las ciudades de los Estados Unidos. En general,
sin embargo, son de menor escala y no contienen la misma variedad de
bienes. Muchos de los minoristas también actian como mayoristas. En
algunos casos vender4 unos pocos paquetes de cigarrillos a un vendedor
que los coloca en un saco y los redistribuye a los vendedores ambulan-
tes locales. _

Se dice que los canales de distribucién en Colombia son extrema-
damente largos, en el sentido de que existen demasiadas compras y ven-
tas anfes de que el producto llegue al consumidor final, pero hasta 1a
fecha este hecho no ha sido probado adecuadamente. Debido a la exten-
siva divisién del proceso, tal como se cit6 antes, puede necesitarse un
canal més largo. Ademsés los problemas de comunicaciones y de trans-
porte hacen econémicos los canales largos. Consideremos el pequefio
ganadero que no estd en capacidad de vender sus productos a los mer-
vados de la ciudad porque le faltan facilidades de transporte e informa-
cién del mercado. Bajo estas condiciones, un intermediario puede des-
empefiar una funcién valiosa para €! lo mismo que para el mercado en
conjunto. Un estudio reciente hecho por el Centro de Investigaciones
de Ia Escuela de Administracién y Finanzas, revela los canales de dis.
tribucién usados por 32 productores en Medellin. Este estudio mostré
que casi todos los productores (26 de 32) hacian todas o parte de sus
ventas a través de mayoristas independientes. Sin embargo, solamente
cuatro de los productores vendian todo a través de mayoristas y seis no
usaban mayoristas para propdsitos de distribucién. Cerca del 40% tam-
bién tenian bodegas en el campo, de propiedad de la compaiiia.

Enfasis en el Transporte por Camién: En el transporte actual de los
bienes se usa una cantidad considerable de fuerza humana y animal
por fonelada - milla, lo cual es tipico de economsas en desarrollo, El ca-
ballo, la mula y los seres humanos son todavia las reglas en las #reas
remotas, y ain en las ciudades estén difundidas. Esto, sin embargo, no
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describe bien el proceso total del transporte. A escala nacional domina
el camién. Excluyendo los oleoductos que constituyen un poreentaje
més o menos alto del total de toneladas-millas de movimiento de produc-
tos, se ha estimado que el camién mueve aproximadamente el 50% de
las toneladas-millas, los transportes acuéticos el 26%, y el ferrocarril el
17% (6). El predominio del cami6n sobre el ferrocarril refleja el hecho
de que en el presente hay 1¢ veces més millas de carretera que millas
de ferrocarril en el pais. El camién también tiene una ventaja distinti-
va en el caso de transporte a corta distancia y por montafia que carac-
teriza el mercado. A diferencia de los Estados Unidos, en Colombia no
existe un movimiento continuo de grandes cantidades de productos vo-
Iuminosos entre puntos muy distantes.

Fl criterio de toneladas-millas no es necesariamente el mejor. Para
ciertos propésitos, el délar - milla, el nimero de embarque o el porcen-
taje de las firmas totales que utilizan la alternativa podria ser una
mejor medida de la importancia. Aun més, el criterio cuando se aplica
con base en el total, muestra muy poco con respecto a la significacién
de cada alternativa de transporte para diferentes clases de productores,
tales como fabricantes, mineros, granjeros, etc. En un esfuerzo para ha-
cer més claro este punto, el estudio mencionado previamente, traté de
determinar las clases de transporte usadas en la entrega de los bienes
a los clientes. Casi todos los fabricantes dijeron que al menos el 90% del
transporte se hacia por camién. Asi que el transporte por camién es
més importante que lo que implica la medida nacional de 50% de to-
neladas-millas.

Movimiento por Aire y Agua: A pesar del terreno montafioso y el
hecho de que Colombia tiene un sistema aéreo bien desarrollado, se ha
estimado que menos del 1% del total de toneladas-millas del movimien-
to de productos tiene lugar por aire. El aire se usa para transportar per-
sonas principalmente, més bien que bienes. Una vez mas esta medida
puede ser desorientadora, Mas del 60% de los productores antioguefios
encuestados usaban el avién.para parte de sus embarques totales. Va-
rios dijeron que el transporte aéreo constitufa el 10% de su transporte
total, y un fabricante de juguetes y vajillas plésticas estima que casi
la mitad se hacia por avién.

Para el pais en conjunto, el mayor nimero de toneladas transpor-
tadas tiene lugar entre Bogotd y la ciudad portuaria de Barranquilla.
Otras rutas de alto volumen se muestran en la Tabla II. Estos indican
que la ciudad capital es el “centro” de la distribucién aérea. También
muestra una diferencia entre la matriz del transporte de pasajeros y la
matriz del transporte de carga en dos aspectos: Primero, el orden de
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las rutas de gran carga no-es el mismo del orden de las rutas de gran
numero de pasajeros. Segundo, el flujo de bienes entre dos ciudades di-
fiere dependiendo de la direccién del flujo, mientras que el transporte
de pasajeros es aproximadamente el mismo en ambas direcciones.

Considerando el hecho de que la industria colombiana tiene un
grado bajo de “orientacién hacia el agua”, una cantidad sorprendente
de transporte acuatico tiene lugar, la mayoria del cual es comercio cos-
tero, distribucién fisica a otros paises y transporte por el rioc Magdale-
na. Setenta por ciento de las toneladas de productos que se mueven por
el Magdalena son bienes manufacturados y veintiseis por ciento son pto-
ductos minerales, la mayorfa de los cuales esta constituide por petréleo
crudo. Los dos productos manufacturados mas importantes en 1964 fue-
ron la cerveza y los combustibles.

TABLA II

Transporte Aéreo de Carga v Pasajsros en Rutas de
Alio Volumsn en Colombia, 1965

Ruta Toneladas Ruta N9 de Pa-

de cargs sajeros
Bogotd a Barranguilla 10.706 Cali - Bogotia 135.932
Barranguilla - Bogota 8.369 Bogoti - Cali 185.617
Bogotd - Cali 7.2468 Medellin - Bogota 126.257
Bogoté - Medellin 6.898 Bogota - Medellin 121.514
Medellin - Bogota 4.383 Barranquilla - Bogota 75.548
Cali - Bogota 4.248 Bogotd - Barranquilla 74.403
Bogota - Cartagena 3.138 Bogota - Cicuta 53.531
Bogotd - Clacuta 2.1568 Bucaramanga - Bogota 42,968
Medellin - Barranguilla 2.127 Bogoti - Cartagena 42.651
Cartagena - Bogota 2.123 Cali - Medellin 42.171

Fuente: %oleti'g. Mensual de Estadistica (DANE, Abril 1966) pp. 112-114,
ogota.

En la industria del petréleo, el agua y los viaductos se combinan
para ayudar a resolver los problemas causados por las montafias. Hay
refinerfas localizadas entre 200 y 400 millas de la ciudad de Cali; sin
embargo, el petréleo refinado llega a esta ciudad dando un rodeo, el
cual encierra el embarque de petrdleo crudo hasta Mamonal, 500 mi-
llas al norte, donde se refina. Se carga luego en buques y se Heva 450
millas hacia el occidente a través del canal de Panamd, 400 millas al
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‘gur por el Océano Pacifico al puerto occidental de Buenaventura, y 70
millas al oriente por cleoducto hasta Cali.
El Factor de Costo: El sistema de distribucién de cada pais tiene
-earacteristicas tinicas de costo que reflejan el ambiente y la manera
‘¢omo estd organizada la distribucién fisica. Ripidamente debe hacerse
suna distincién entre costo y eficiencia; la primera se refiere al sacrifi-
i cio real implicado en el movimiento de bienes, y la segunda a la razén
> entre el producido del sistema de distribucién fisica y el sacrificio en-
cerrado en la obtencién de este producido. También debe enfatizarse el
‘hecho de que la medida a que aqui nos referimos es macro, mis bien
ue desde el punto de vista de cualquier compafifa individual.
' Aunque practicamente no existen datos nacionales disponibles, es
razonablemente cierto que el costo total de la distribucién fisica en Co-
‘Jombia es mucho menor que en los Estados Unidos por la razén de que
‘pada afio se distribuye un volumen mucho menor. Es probablemente
wcierto también que el costo por persona es menor. El grado de auto-su-
ficiencia de muchas comunidades, el bajo grado de especializacién re-
‘gional en la produccién y la inenor distancia sobre la cual se mueven
Jos bienes, son algunas de las razones.
De otro lado, usando las toneladas-milla como base de medicién, el
_costo es probablemente mayor que en los Estados Unidos. Esto quiere
ecir que si el costo total de distribucién fisica se divide por el total
-de toneladas-millas de bienes distribuidos, la cifra resultante segura-
mente seria mayor en Colombia. La gran cantidad de transporte por
montafias y la menor mecanizacién son altamente responsables de este
‘hecho, pero existe también otro factor: La distribucién fisica esta alta-
| mente individualizada, con caracteristicas de bajo volumen por milla de
E ‘movimiento. Hay pocas firmas que envian varios vagones de ‘ferroca-
# 1il de mercancia a un lugar de ensamblaje a 2.000 millas de distancia.
Y dentro del mercado local, la distribucién por délar de ventas se divi-
‘de entre un ntmero més grande de minoristas y mayoristas que en los
Estados Unidos. Asi que, en la distribucién de un volumen dado de bie-
nes por milla de irea del mercado, se requiere un esfuerzo humano ma-
yor. Esto quiere decir que el costo real por tonelada-milla, el sacrificio
en términos de horas-hombre es alto en Colombia. Esto afecta la eficien-
cia de la distribucién fisica porque aumenta el denominador de la razén
de eficiencia.

El producido se indica por el grado hasta el cual los bienes se hacen
disponible en el tiempo y lugar de acuerdo a las necesidades de los
consumidores. En Colombia donde las ratas de interés son extremada-
mente altas y donde prevalece un “mercado de vendedores”, los aspec-
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tos de servicio de distribucién son débiles. Las firmas tratan de mante-
ner bajos inventarios como una manera de conservar fondos. Y el mer-
cado tolera la practica porque frecuentemente existe poca alternativa.
Las restricciones de importacién asociadas con los esfuerzos de desarro-
llo industrial han creado monopolistas locales, los que pueden seguir
practicas de servicio no factibles en muchos paises.

Una Dimensién Descuidada

Esto hace surgir la cuestién del movimiento de los bienes hacia
dentro y fuera del pafs, una dimensién en la distribucién fisica que ha
sido descuidada hasta la fecha. La dimensién merece énfasis en el caso
de Colombia, porque el comercic internacional constituye cerca del
20% del ingreso nacional. Alin mas, a medida que los efectos de la Aso-
ciacion Latinoamericana de Libre Comercio (ALALC) se vayan sin-
tiendo, el problema de la logistica internacional seguramente aumentars
en magnitud. Colombia importa ahora productos de 65 paises y exporta
a 75, localizados en todos los continentes del mundo. La mayor parte
de los bienes se mueven por una combinacién de tierra-agua, con un
porcentaje extremadamente alto que sale a través de los puertos mari-
timos, ya que existe poco comercio terrestre entre Colombia y los pafses
que forman sus limites. De hecho, no existen facilidades de carretera o

TABLA III

Flujo de Entrada y de Salida de Bienes a Través de los Puertos
Colombianos, 1,985

Puerto Tons. de Entrada  Porcentaje Tons. de Salida  Porcentaje
Barranquilla 265.579 25.0 237.058 3.2
Buenaventura 424.615 40.1 412 647 55
Cartagena . 173.180 16.3 883,397 11.7
Mamonal y Covenas . 4.370.334 58.0
Santa Marta 194,406 18.3 1.447.122 9.2
Tumaco 235 0.1 24.025 0.3
Turbo 1.458 0.2 158.873 2.1

TOTAL 1,059.471 100%, 7.534.356 100%

Fuente: Boletin Mensual de Estadistica (Bogoté: DANE, Abril 1965) p. 88
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§ ferrocarril que permitan transporte terrestre directo a tres de los cinco
. paises limitrofes — Panama4, Brasil y Peril, En tercer lugar, el niimero
;. total de toneladas que salen de Colombia excede grandemente el ntime-
* ro de toneladas que entran, Esto refleja el hecho de que el petrélec
congtituye un porcentaje sustancial de las exportaciones. Las toneladas
que salen de este producto son tres veces mayores que las toneladas que
entran de todas las importaciones combinadas. También es mayor que
la salida de toneladas de todas las otras exportaclones combinadas
{véase Tabla IIT).

Especializacién de Puertoss Tal vez el rasgo més sorprendente, sin
embargo, es el grado de especializacién de los puertos mar{timos que
caracteriza el flujo de salida de los productos. Considerando los seis
productos que constituyen el 90% de las exportaciones en pesos y el
96% de las exportaciones en toneladas, (véase Tabla IV) encontramos
que cada uno de estos productos tiene un puerto “favorito”, Todo el pe-
tréleo crudo se envia a través del drea Coveiias - Mamonal, el 98% de
los bananos se canalizan a través de Santa Marta, el 71% de la madera
" a través de Turbo, el 80% del café a través de Buenaventura, el 89%
del cemento a través de Barranquilla, ¥ todo el aceite combustible a
través de Cartagena (7).

Para los tres productos originarios de la tierra (café, bananos y
madera), la explicacién para esta especializacién es la de que cada uno
de los productos se mueve hacia el puerto més cercano debido a la fric-
cidn espacial de la tierra con respecto al agua. El Canal de Panam4 hace
que cada puerto colombiano tenga més o menos la misma distancia
. acuética a los mercados mundiales. Por lo tanto, se hace un esfuerzo
para minimizar los costos de transporte terrestre llevando cada produc-
to al puerto que esté mis cerca del punto de produccién. El mismo prin-
I cipio se aplica al petréleo, al aceite combustible, y al cemento, excepto
k- que agui las facilidades de produccién estén localizadas en el drea por-
i tuaria que se usa para exportacién. Asf que la produccién ha sido atrai-
" da hacia ciertos puntos de transbordo como una manera de minimizar
& el costo total de distribucién fisica. '

Flujo de Entrada de Productos: Un patrén diferente caracteriza el
- flujo de entrada de los bienes. Las importaciones estin dispersas entre
Fcientos de productos y se encuentra muy poca especializacién por puer-
& tos. Atin més el destino geogréfico de las importaciones difiere del ori-
| gen geogréifico de las exportaciones. Aproximadamente el 70% de las
f importaciones, principalmente bienes industriales, estin dirigidas hacia
E: el tridngulo industrial formado por las tres ciudades de Bogoti, Mede-
P 1lin y Cali. Précticamente todas las exportaciones, que se muestran en
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la Tabla IV con la excepcién del café, se origina sin embargo fuera del
tridngulo industrial.

Buenaventura, en la costa occidental, domina en el flujo de entrada
debido a su proximidad a la parte industrial del interior. En contraste,
el érea de Mamonal - Covefias en la costa norte, por la cual sale el 78%
de toneladas de exportacién, no recibe ninguna del flujo de entrada.
Asi que, encontramos puertos que no solamente se especializan por pro-
ductos sino que también se especializan funcionalmente, en el sentido
de que se ocupa exclusiva o primariamente de uno de los dos procesos
entrada o de salida.

TABLA IV

Valor y Peso de las Ocho Exporiaciones Prihcipales de
Colombia en 1.964

FLUJO DE LA SALIDA DE LOS PRODUCTOS

Producto Peso en Miles de Porcentaje Valor en Mlillones Porcentaje

Toneladas del Total de Dilares del Total
Petréles Crudo 4.248 - T70.7 7.0 13.7
Bananos 434 7.2 12.4 2.3
Aceite Combustible 420 7.0 7.3 1.3
Café 385 6.4 .304.3 71.9
Cemento 186 3.1 2.3 .4
Maderas . 106 1.8 4.0 T
Tabaco 18 .3 9.4 1.8
Algodén en Rama 12 2 6.3 1.1
Todes lag demés 203 3.3 37.1 6.8
TOTAL 8.000 - 100% 548.1 100%

Fuente: Datos obtenidos del Boletin Mensual de Estadisties, Abril, 1.985,
Pigines 41-50 (Departamento Administrativo Nacional de Estadis-
tica, DANE, Bogota, Colombia).
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- Problemas de Comunicaciones: La regulacién gubernamental ha
afectado grandemente la logistica de la distribucién internacional. Mu-
chas importaciones requieren una licencia del gobiernoc central, y el
proceso de aprobacién puede durar un periodo considerable de tiempo.
Como resultado, las empresas pueden encontrar que el tiempo entre
el reconocimiento de la necesidad de un articulo industrial ¥ su recibo
de proveedores extranjeros es de seis a nueve meses. Este lapso esta
compuesto por el periodo para la aprobacién de la licencia, la produc-
cién del articulo por el proveedor extranjeroc quien puede rehusar la
produccién hasta que no haya recibido la prueba de la licencia, y el
tiempo necesario para el movimiento del articulo entre el vendedor y
el comprador. El efecto que esto tiene sobre la habilidad para planear
la produccién y programar los embarques a los clientes es aparente.
Algunas compaiifas literalmente pronostican las ventas por medio de
intentos de pronosticar la fecha en la cual tendri lugar la aprobacién
gubernamental de la licencia.

Los bienes vendidos al comprador colombiano deben ser asignados
a un agente de aduanas, euya principal funcién es la de tramitar los
bienes en la aduana. También deben comprarse F. O. B. puerto de sa-
lida en el pais del proveedor, lo cual traslada el titulo del producto al
comprador colombiano en el momento en que el proveedor entrega el
bien en su propio puerto. También es responsabilidad del comprador
el hacer los arreglos para el transporte. Xl propésito de la ley es el de
estimular el uso de los barcos de la Flota Mercante Grancolombiana,
conservando asi divisas extranjeras; v las estadisticas sugieren que este
propédsito estd siendo parcialmente obtenido. En el afio de 1964, el 15.2%
de los bienes que entraron al pafs fueron transportados por la flota
colombiana, mientras que solamente el 2.8% de las exportaciones fue-
ron transportados por esta empresa (8).

Es interesante notar en este respecto que otros gobiernos han in-
tentado leyes similares pero en muchos casos han inducido simplemen-
te una represalia. En Junio de 1963, Uruguay decreté que la mercancia
importada en barcos domésticos gozaria de reducciones y exenciones en
conexién con los derechos de importacién. Poco después la Conferen-
cia Eurcpea - Rio Platense reaccioné tratando de boicotear a Uruguay.
Por ejemplo, se empezé a demorar la entrega de carga en los puertos
europeos cuando se encontraba anclado un barco uruguayo, y acele-
rando el manejo de la carga en los buques que pertenecian a la Con-
ferencia y que se hallaban en los muelles al mismo tiempo.

También la Comisién Federal Maritima de los Estados Unides (U.
S. FEDERAL MARITIME COMMISSION)} anuncié gue el decreto uru-
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guayo era discriminatorio contra barcos de los Estados Unidos. 15 me-
ses de negociaciones con las autoridades del Uruguay fracasaron en
producir resultados. Consecuentemente, la Comisién Marftima anuncié
que la mercancia de Estados Unidos que se exportara al Uruguay en
barcos uruguayos seria gravada con un impuesto especial. Uruguay en-
tonces decidi6 que la discriminacién contra los barcos de los Estados
Unidos no era después de todo una buena politica, ¥ se promulgé una
nueva ley (9).

Actividades en la Importacién: La secuencia total de comunicacio-
nes y etapas de transporte necesarias en Colombia para obtener un su-
ministro de bienes de productores extranjeros es bastante complicada.
Eliminando muchas sub-etapas, estas son generalmente las siguientes,
organizadas en una secuencia de tiempo:

1. Preparacién del Comprador Colombianoc para Hacer el Pedido.

Negociaciones con el comprador.

Determinacién de la clasificacién aduanera del bien.

Lleno del cuestionario para uso gubernamental.

Obtencién del certificado de paz y salvo del impuesto de renta.
Depésito (del 16% al 120% del valor en pesos) en el Banco de Ia
Repiiblica,

Solicitud de la licencia de importacién.

Espera de la aprobacién.

2. Colocacién del Pedido.

Solicitar al vendedor el envic de la mercancia, proporcionando prue-
ba de la licencia de importacién en la forma de un certificado de
registro de importaciones,

3. Preparacién del Proveedor para el embarque.

Pedir las materias primas y producir los articulos,

Obtener la certificacién de la factura comercial de una Cémars de
Comereio reconocida.

Ajustarse a las regulaciones sobre exportaciones a través de la Ofi.
cina de Control de Exportaciones.

Obtener el certificado de origen de un Banco Comercial.

Legalizar los documentos en el consulado colombiano. _
Presentar la declaracién de exportaciones del embarcador al recau-
dador de impuestos de aduana en los Estados Unidos, -

Hacer arreglos para el transporte. ‘
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4. Enwvio de la Mercancia y de los Documentos,

5. Nacionalizacion de la Mercancia en el Puerto de Entrada.

El consignatario presenta el manifiesto de aduana por cuadruplica-
do, lo mismo que el conocimiento de embarque certifieado por la
compafiia transportadora.

Presentacién del original, o copia certificada, de la factura consu-
lar, la factura comercial, el certificado de registro de importacién,
la licecia de importacién y otros documentos requeridos.

Pago de los derechos de importacién més un impuesto del 1% al
Banco Central.

Pago de los impuestos de consumo al gobierno, en el lugar al gue
se van destinadas las mercancias.

Presentacién de reclamos por dafios a la compafifa transportadora.

6. Embarque de los bienes del Puerto de Entrada al Destino.
7. Proceso de Pago y Arreglos Financieros Postenores

Obtener la devolucién del depésito de importacién, 45 dias después
de la llegada de las mercancias, siempre y cuando ese dinero se use
para pagar los bienes. De otra manera, la devolucién sblo se hace
después de 90 dias.

Pagar la mercancia mediante certificados de cambio comprados en
el Banco Central,

Continuar con los reclamos por los bienes dafiados.

CONCLUSIONES

Solamente se ha presentado una visién panorémica de la distribu-
cién fisica en Colombia, perc se ha dicho lo suficiente para mostrar sus
caracteristicas bésicas y para indicar la significacién de las fuerzas am-
bientales. La geografia, las caracteristicas econémicas y el gobierno con-
juntamente han hecho que el sistema difiera del de Estados Unidos y el
de otros pafses. Con respecto a la geografia, las montafias y el clima tro-
pical se han combinado para influenciar la localizacién de la actividad
econémica, determinando asi el tamafic y la forma del 4rea de mercado
dentro de la cual tiene lugar el movimiento interno de bienes. Han in-
fluenciado la direccién de la estructura del transporte, 1a movilidad que
éste proporciona y los tipos de transportadores usados.

Las fuerzas ambientales han afectado también el costo y la eficien-
cia relativa. E] costo total de la distribucién fisica es menor que en los
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Estados Unidos, pero el costo por tonelada - milla es mayor. El (ltimo
es causado por las montafias y por la cantidad de transporte individuali-
zado y no mecanizado que caracteriza el proceso de flujo. La eficiencia,
o la relacién entre el producto y el insumo, es relativamente bajo, mi-
diendo el producto por la cantidad total de bienes que la produccién y
distribucién hacen disponible, v tomando en cuenta el grado hasta el
cua] esa disponibilidad esta de acuerdo con los deseos de tiempo y de lu-
gar de los consumidoies. Cuando se divide por el sacrificio humano real
necesario para obtener este producido, es claro que hay una falla en la
eficiencia de la distribucién fisica. Esto es caracteristico de las econc-
mias ¢n desarrollo. A medida que la productividad de Colombia aumen-
te a través del tiempo, podemos esperar que la eficiencia también
aumente, pero con un aumento en el costo total y en el costo como
porcentaje del precio final.

Debe hacerse énfasis en la relacién entre el ambiente y la logistica
internacional. El mercado de Colombia es econdmicamente pequefio, lo
que significa que serdn necesarias las exportaciones a otros pafses para
obtener economias significativas de escala en la produccién. Los efec-
tos de la ALALC, y la propuesta mas recienté para formar un mercado
comin con América Central, servirin también para aumentar la im-
portancia de la distribucién entre paises. En el presente, Colombia (lo
mismo que otros paises latinoamericanos) no esti bien preparada para
esta tarea. El transporte terrestre entre los paises es pésimo; la ausen-
cia de éste ha sido una de las mayores razones citadas generalmente
para explicar los lentos resultados de ALALC hasta la fecha (11).

Los miembros de ALALC estén en el presente tratando de mejorar
el problema de transporte maritimo, pero que yo sepa, muy poco se esté
haciendo para facilitar el transporte terrestre. En este aspecto, podria-
mos considerar las implicaciones que para el desarrollo econémico tiene
un sistema de ferrocarriles que vaya de Colombia a Brasil y a la Argen-
tina. Esta ruta directa es considerablemente més corta que las rutas
oceAnicas actuales, y podria también estimular el desarrollo econémico
en lugares interiores los que, en el presente estin contribuyende muy
poco al crecimiento econémico. Si bieu el aire es una alternativa, no
puede desempefiar mucha parte de la Iabor de distribucién fisica en las
condiciones actuales.

No es solamente el transporte el que necesita atencién. La gran
cantidad de papeleo necesario para ajustarse a las regulaciones guberna-
mentales y las incertidumbres producidas por éstas, son también proble-
mas principales. De la misma manera, faltan muchos tipos de facilida-
des que son un requisito para una movilidad efectiva. Recientemente los
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ganaderos colombianos encontraron un buen mercado para su producto
en el Peril, pero en las facilidades portuarias peruanas se presentaron
cuellos de botella, La capacidad inadecuada, la falta de facilidades de
refrigeracién y otros elementos de la misma naturaleza scn a menudo
mas serios que el transporte en si.

Los aspectos de inventarios, manejo y almacenamiento en la distri-
bucién fisica entre paises es un problema mayor. Estimativos actuales
indican que cerca del 65% del costo del flujo de productos, por una
combinacién de agua y tierra, es causada por estos renglones. El cargue
y descargue en los puertos, el almacenamiento de los bienes y el manejo
fisico deben ser un proceso eficiente si se desea alcanzar el desarrollo
econdémico rapidamente.

El 4rea total de la logistica entre paises merece una atencién con-
siderablemente mayor en la literatura, de 1 que ha recibido hasta el
presente. El sistema de distribucién fisica de un pafs es no sélo interno
—esta también compuesto de una dimensién externa, la que en el caso
de Colombia es un elemento principal. Nuestro conocimiento en esta
4rea estd en una etapa rudimentaria, la que necesita ser corregida a me-
dida que el mundo “se hace més pequefic” y a medida que la distribu-
cién fisica entre los paises asume una proporcién mayor de la labor
total.
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