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Resumen

La globalizacién ha generado un cambio en las prioridades para las economias participantes del proceso de
integracion; la apertura de mercados internacionales exige procesos cada vez mas eficientes y la oportunidad
de acceso a dichos mercados requiere costos competitivos que deben ser estudiados, analizados y revisados
por las empresas que realizan intercambios comerciales en los cuales se ven involucradas sus fronteras y por
ende importantes recorridos entre los destinos de origen y entrega de una mercancia. Una parte muy
importante de la competitividad esta asociada a la logistica de distribucion fisica Internacional y
especialmente al transporte internacional de carga que se desarrolla en tres momentos diferentes (pais de
exportacion, transito internacional y pais de importacion), estos factores, se encuentran limitados en sus
costos y responsabilidades por los términos de negociacion internacional incoterms (por sus siglas en inglés)
pactados por importadores y exportadores, y de una u otra manera tendran incidencia sobre los demas actores

de la cadena logistica.

Consecuentemente, el gran responsable de la competitividad en los paises es el Estado, mediante el desarrollo
de vias, el disefio y la ejecucion de infraestructura; a este se suman un importante nimero de empresas que
participan de manera directa e indirecta en los procesos, transportistas, aseguradoras, operadores logisticos,
agentes aduaneros entre otros, son los facilitadores del intercambio comercial de bienes; sin embargo estos no
anulan la responsabilidad que tiene la industria en la busqueda de estrategias claves de la competitividad
como son la diferenciacion, valor agregado, precio y calidad. Si bien la firma de los TLC apertura los
mercados, las estrategias desarrollas a partir de dichos acuerdos permiten una nivelaciéon adecuada de la
balanza comercial entre las partes, con el objetivo de fortalecer a los exportadores y permitiendo a la industria
la conquista de nuevos horizontes. El desarrollo de este articulo centra su atencion en los factores
participantes del proceso Logistico de transporte internacional, como son los costos, los tiempos y los actores
de la cadena; a partir de la caracterizaciéon y compresién de ellos se construye un comparativo de los
mercados colombiano y brasilero, buscando identificar el impacto generado por estos factores sobre la

competitividad de los productos de la industria nacional.

Palabras clave: logistica, competitividad, eficiencia, infraestructura, incoterms, distribucion fisica

internacional
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Abstract

Globalization has generated for the participating economies in the integration process a change in their
priorities; the new international markets requires increasingly efficient processes and the opportunity to access
these markets requires competitive costs that should be studied, analyzed and reviewed by companies
involved in trade that pass its borders to move and deliver a commodity between origin and destination. A
very important part of competitiveness is associated with the logistics of international physical distribution
and especially international freight transportation that develops in three different times (country of export,
international transit and country of import), these factors are limited in costs and responsibilities for
international commercial terms “Incoterms” (for its acronym in English) agreed by importers and exporters,

they will have an impact on other actors in the supply chain.

Consequently, the major responsible of competitiveness in countries is the State, through the development of
roads, design and implementation of infrastructure; there is a large number of companies involved directly
and indirectly in the process, transporter, insurance, logistics operators, customs agents are added and others
are facilitators of logistic; however these do not nullify the responsibility of the local industry in the search for
competitiveness key strategies such as differentiation, added value, price and quality. While the signing of
FTAs opening markets, strategies develop from such agreements allow adequate leveling the trade balance
between the parties, with the aim of strengthening exporters and allowing industry to conquer new horizons.
The development of this article focuses on the factors participating international transportation logistics
process, such as cost, time and actors in the supply chain; from the characterization and understanding of
them a comparison of the Colombian and Brazilian markets is built, seeking to identify the impact generated

by these factors on the competitiveness of products of domestic industry.

Key words: logistic, competiveness, efficient, infrastructure, Incoterms, international freight logistic
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1 Introduccion

La globalizacion es una realidad y una tendencia que aborda todos los ambitos econdmicos.
No es posible concebir en el siglo XXI una economia sin el intercambio internacional de
bienes y servicios entre empresas, industrias y Estados. Esta nueva dinamica ha propiciado
un ambiente de competencia, clientes altamente informados que se enfrentan a una mayor
variedad y cantidad de satisfactores, concebidos por una oferta global que se mueve al
ritmo que estos le plantean y, como consecuencia, ha derivado en una demanda de un
consumidor cada vez mas exigente, en términos de calidad, variedad, servicio, precision y

especificaciones, al menor costo posible.

Durante la ultima década, y mas exactamente desde el afio 2010 (Departamento Nacional
de Planeacion, 2010), la politica exterior colombiana ha estado dirigida a ampliar el nimero
de paises socios, mediante la firma de acuerdos bilaterales o multilaterales. Es asi como,
bajo esta optica, Colombia y Brasil han fortalecido sus relaciones comerciales a través del
intercambio de bienes con la puesta en marcha de los Tratados de libre Comercio: por un
lado, con MERCOSUR, donde Colombia participa en calidad de Estado asociado y suscrito
bajo el Acuerdo de Complementacion Econdémica 59 (ACE 59), suscrito en 2004
(Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, 2004), el cual ofrece beneficios arancelarios
de forma bilateral y, por otro lado, con CARICOM (Ministerio de Comercio, Industria y
Turismo, 1994), donde Colombia y Brasil participan como Estados observadores, y

también reciben beneficios de desgravacion arancelaria, entre otros.

En el siguiente documento se ha desarrollado un andlisis comparativo de los costos de la
logistica internacional, y especialmente el transporte internacional que se origina en el
intercambio comercial entre Colombia y Brasil, para lo cual se parti6 de una revision
importante de la estructura de costos de DFI en cada pais (Puerto de Cartagena, , ademas
del analisis de los términos de negociacion y las implicaciones que ellos tienen en la
responsabilidad de recibo y entrega de un bien o servicio entre los importadores y

exportadores, asi como la participacion de los diferentes actores de la cadena logistica.

A lo largo del documento se hizo necesario abordar importantes componentes requeridos

para la construccion del anélisis propuesto en este trabajo. Entre ellos se cuenta la logistica
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y distribucion fisica internacional como factores de competitividad, debido a que estas se

han convertido en un factor de éxito para el buen desempefio de las empresas,
fundamentalmente por la necesidad de la optimizacién de recursos y procesos que
permitan, una vez terminado el producto, entregarlo al mercado en condiciones de
excelencia, sin agregar mayores costos y, por tanto, que permitan competir, en términos de
calidad y precio, con la gran oferta que presenta un mercado globalizado. Es claro que la
logistica y distribucion fisica internacional estan en continua actualizacion, y esta constante
evolucion traslada a la industria de los paises una ventaja competitiva. Asi, bajo esta misma
logica, el Estado busca crecimiento econdomico, y la industria es uno de los pilares
necesario para lograrlo. Por tanto, el Estado es responsable de gestionar el desarrollo de
infraestructura vial, portuaria y tecnoldgica, que permitan movimiento y conectividad, que
le suman competitividad a la industria local. No obstante la modernizacion de los procesos
productivos, la diferenciacion y la innovacion constante son responsabilidad de la industria
misma, para sobrevivir en un mercado global, las tareas que se deben cumplir estan

distribuidas entre todas las partes.

Como segundo factor abordado en este trabajo, se encuentra el intercambio de bienes entre
paises, los costos, la participacion de agentes intermediarios y los tiempos requeridos,
factores claves que permiten calificar, en términos de competitividad, la eficiencia logistica
del pais, y estos, a su vez, la forma como estan estrictamente ligados a la infraestructura de
vias, puertos y tecnologias aplicadas a los procesos legales y aduaneros. Para lograr el fin
perseguido en este andlisis, a lo largo del desarrollo del presente articulo se elabor6 la
caracterizaciéon de los factores claves y se hizo un posterior andlisis comparativo, en
términos cuantitativos, que permitieron medir, a través de un caso real, el nivel de

influencia de los mismos en la competitividad del pais.

En el tercer elemento considerado, se revisaron los procesos de distribucion fisica
internacional, en los cuales se identificé una multiplicidad de actores involucrados en la
cadena, que exigieron un analisis y una medicion a fin de lograr eficiencia, y qued6 claro
que cada actor debe aportar, sumar al resultado, y que los obstaculos y errores se convierten

en experiencias costosas y frustrantes.
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Cada pais, al mismo tiempo que establece un marco regulatorio que los exportadores e

importadores estan obligados a cumplir, establece responsables y responsabilidades en la
cadena, autoriza agentes e intermediarios y establece lineas de comunicacion. De alli que el
analisis de los hechos, tiempos, distancias, agentes y costos sean claves en el éxito del

proceso de internacionalizacion de bienes.

Como finalidad, el articulo busca responder el interrogante acerca de cudl es el nivel de
influencia de la logistica en términos de competitividad, y si este es un obstaculo real para
que la industria colombiana pueda llegar con sus productos al mercado brasilero o si, por el
contrario, ambos paises se encuentran en condiciones similares. Esto se hizo partiendo de la
situacion actual, en la que tanto Colombia como Brasil tienen procesos complejos y altos
costos asociados al transporte internacional de carga, enmarcado en los términos de
negociacion Incoterms, que limitan las responsabilidades y costos objeto de estudio.
También se buscaron aportes a la contextualizacion y el desarrollo del tema mediante la
aplicacion de una entrevista a un actor de la cadena en Colombia (Director de Comercio
Exterior — Busscar de Colombia, s. f.), con lo que se logré6 mayor cercania a la realidad y

cotidianidad de los procesos.

2 Competitividad y logistica son mas que simples movimientos

2.1 Situacion de estudio

2.1.1 Competitividad en términos de logistica internacional maritima de carga

La competitividad es un término que no tiene limites estrictos: estd asociada a otros
conceptos para llegar a su definicion y su aplicabilidad varia de acuerdo con el contexto en

el que se pretenda su compresion o analisis.
0 Algunas definiciones de la competitividad

De acuerdo con Porter, la palabra competitividad, o capacidad de competir, proviene de la
reaccion natural a la competencia cuando el objetivo es agregar valor al producto que se

entrega:
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La competencia es una de las fuerzas mas poderosas en la sociedad, que permite
avanzar en muchos ambitos del esfuerzo humano. Es un fenomeno generalizado,
tanto si se trata de empresas que luchan por el mercado, de paises que se enfrentan a
la globalizacion o de organizaciones sociales que responden a necesidades sociales.
Toda organizacion precisa de una estrategia para ofrecer un valor superior a sus

clientes (Porter, 1998).
Algunas definiciones relevantes adicionales son:

La definicion de competitividad de Harvard Business School (s. f.) consiste en la habilidad
de un pais para crear, producir y distribuir productos o servicios en el mercado
internacional, manteniendo ganancias crecientes de sus recursos; es importante entender el
concepto de pais como un todo, el Estado como facilitador, la industria como el director

estratega y la fuerza laboral como aquellos que finalmente ejecutan la tarea.

La competitividad industrial es una medida de la capacidad inmediata y futura del sector
industrial, para disefiar, producir y vender bienes cuyos atributos logren formar un paquete
mas atractivo que el de productos similares ofrecidos por los competidores: el juez final es

el mercado (European Management Forum, 1980).

Es el grado en que una nacién puede, bajo condiciones de mercado libre, producir bienes y
servicios que satisfagan los requerimientos de los mercados internacionales vy,
simultineamente, mantener o expandir los ingresos reales de sus ciudadanos (Reagan,

1985).

Es importante introducir un segundo concepto de cara a la globalizacion y el alto nivel de
competicion que alrededor de ella se genera la logistica; la logistica cumple un papel
fundamental en la competitividad de las naciones, y es la estrategia a través de la cual se
administran bienes, tiempos, tecnologias y procesos con el propdsito de lograr un justo a
tiempo; con la cantidad exacta, en el lugar indicado, al menor costo posible; no basta con
hacer las cosas bien, hay que ser excelentes. Un destacado concepto de logistica es citado a

continuacion:



La Logistica es clave para lograr el maximo de eficiencia y efectividad, lo cual
teoricamente se puede resumir asi: Eficiencia porque entre menos tiempo
permanezca un producto en cada una de las etapas de una cadena logistica menores
costos se agregaran al valor final del producto y se abastecera el mercado con mayor
rapidez. Efectividad porque menores gastos se pueden traducir en mayores utilidades

operacionales  (Barba, 2012, pag. 2).

La logistica como integradora de procesos no vela exclusivamente por entregar el
bien o servicio al cliente; debe, ademas, lograr alinear todos los eslabones orientados
hacia un mismo fin y una misma estrategia, con la eficiencia y efectividad de la
organizacion. El mundo competitivo cada vez esta siendo mas exigente y, por tanto,
la logistica estd ligada a la integraciéon de las operaciones tanto internas como
externas de la cadena de suministro de las organizaciones, desde el proveedor del
proveedor, hasta la entrega al consumidor final; es decir, el cliente del cliente. La

logistica comprende procesos de aprovisionamiento, produccion y distribucion fisica

(figura 1).

Figura 1. Diagrama de la logistica
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Fuente: Las nuevas tecnologias asociadas a la logistica empresarial. Repercusiones sobre el empleo

(EOL 2002).
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De las anteriores definiciones surgen algunos interrogantes, a los que se da respuesta

en el desarrollo del tema: ;Cuéles son entonces los indicadores que permiten medir
un pais en términos de competitividad? ;Qué es determinante a la hora de elegir
donde y a quién comprar? ;Por qué decide alguien hacer negocios con un pais
especifico? Los factores de competitividad a través de los cuales son medidos los
paises buscan explicar por qué unos son mas exitosos que otros y cuales son esas
razones que fortalecen su actividad econdmica y, en consecuencia, su desarrollo
social. Estos factores involucran de manera directa el proceso de logistica y

distribucion fisica internacional.

0 Distribucion fisica internacional y los actores de la cadena

A través de la definicion de logistica llegamos a un tercer concepto: la distribucion fisica
internacional (DFI), en donde, la logistica es la estrategia, y la distribucion fisica es la
tactica. Es el proceso logistico que se desarrolla para situar un producto en el mercado
internacional, cumpliendo los términos negociados entre el vendedor y el comprador; es
decir, los términos internacionales de comercio, o Incoterms. Su objetivo es reducir en la
medida de lo posible los tiempos, los costos y el riesgo que se puedan generar durante el
trayecto: desde el punto de salida en origen hasta el punto de entrega en destino, y busca

proveer de manera mas eficiente un producto al mercado.

La figura 2 ilustra el proceso y los agentes que intervienen en la DFI, los cuales seran

caracterizados durante el desarrollo del articulo.

Figura 2. Agentes de la cadena de logistica internacional
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Fuente: Logistica y distribucion fisica internacional (Barba, 2012).
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0 Globalizacion e indicadores de competitividad

El proceso de globalizacion ha desencadenado entre los paises un desafio por medir y
mejorar de forma continua la capacidad de competir, en términos de logistica asociada a los
procesos de exportacion e importacion, con el proposito de trasladar esta competitividad a
los precios de los productos de la industria local, logrando con ello mayor participacion en
el mercado. El indice de competitividad de los paises, que ha elaborado el Foro Econémico
Mundial (FEM, 2015), esta basado en los siguientes pilares:

1. Instituciones.
Infraestructura.
Estabilidad macroecondmica.
Salud y educacién primaria.
Educacion secundaria y formacion.
Eficiencia de los mercados de los productos.
Eficiencia en el sector laboral.

La sofisticaciéon del mercado financiero.

A A I U o S

Preparacion tecnologica.
10. Tamano del mercado.

11. La sofisticacion de los negocios.
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12. La innovacion.

Para el desarrollo de este trabajo, y con el fin de limitar la competitividad en términos de
logistica internacional de carga, se analiza cada uno de los factores propuestos por el FEM;
es decir, las instituciones, la infraestructura, la eficiencia de los mercados de los productos
y la preparacion tecnologica involucrados en la DFI, todos ellos asociados a los procesos de
logistica y distribucion fisica internacional y que, como bien lo plantea Handabaka, son

parte integral de la Gestion de Distribucion Fisica Internacional (Handabaka, 1998).

Es importante considerar que se ha desarrollado un niimero destacado de TLC (Tratados de
Libre Comercio) entre dos o mas paises, cuyo objetivo mas importante, en la mayoria de
los casos, es la eliminacion de barreras arancelarias y no arancelarias; sin embargo, luego
de su implementacion, la competitividad vuelve a ser una de las principales preocupaciones
del gobierno y los industriales. En la mayoria de los casos, la logistica se convierte en una
herramienta a través de la cual las empresas logran mejorar sus niveles de competitividad
mediante una gestion adecuada de los diferentes componentes o eslabones que la

componen.

Desde esta Optica, la industria se ocupa entonces del desarrollo de productos que sean
adecuados para los diferentes mercados y que tengan alta calidad y precio justo
(considérese como precio justo aquel que el consumidor esta dispuesto a pagar de acuerdo
con la satisfaccion de su necesidad y con la calidad del producto); por otra parte, el
gobierno es responsable del desarrollo de procesos eficientes, de vias, modos y medios de
transporte, que le permitan a la industria mover sus productos desde la fabrica hasta el

consumidor final, cualquiera que sea la ubicacion de éste.

2.1.2 Colombia y Brasil, socios en el intercambio de bienes

Colombia comparte con Brasil la que constituye su segunda frontera en extension; sin
embargo, al desarrollo de esta frontera no se la ha atribuido la importancia que merece; por

afios, Colombia y Brasil se comportaron como vecinos distantes, pero los intereses de
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seguridad en la frontera, los intereses geopoliticos y los motivos comerciales han logrado

un importante desarrollo en los afios mas recientes. Un primer interés y un acercamiento se
dan por la limitaciéon de fronteras en la zona amazodnica y por el desarrollo del sector

cafetero, campo en el que los dos paises se convirtieron en grandes competidores.

El acuerdo CAN-MERCOSUR fue firmado por Colombia al finalizar 2003, y su entrada en
vigencia en 2004 permitié la liberacion inmediata del comercio para el 24% de los
productos colombianos. A partir de este momento, cada uno de los dos paises ha hecho sus

propios esfuerzos y ambos han tomado iniciativas para mejorar sus relaciones comerciales.

El proceso de apertura econdomica experimentado por Colombia a principios de los 90 fue
uno de los principales pasos para que el pais pudiese iniciar su integracion a la economia
global y, a partir de este hecho, el desarrollo de los diferentes Tratados de Libre Comercio
(TLC) han abierto las puertas a grandes mercados y a grandes desafios, en términos de
competitividad; no obstante, la situacion precaria de vias y modos de transporte interno, el
retraso en tecnologia aplicada a los procesos aduaneros y la poca eficiencia de los puertos
encarecen de forma notoria el costo final del producto, en su proceso de entrega a destino
para consumo. E/ Informe de competitividad 2014-2015 indica:

El desempefio logistico del pais durante los tultimos afios se ha deteriorado

drasticamente. De acuerdo con el Indice de Desempefio Logistico del Banco

Mundial, Colombia pasé del puesto 72 entre 155 paises en 2010, al puesto 97 entre
160 paises en 2014 (Consejo Privado de Competitividad, 2014).

Seglin la revista Dinero, en su articulo “Politica de comercio exterior al tablero”, Colombia
cuenta con trece TLC vigentes; sin embargo, la falta de estrategias claras para el
aprovechamiento de estos acuerdos concluye en una balanza comercial deficitaria (Bargil,

2015, p. 1).

Por su parte Brasil, el mercado mas grande de América Latina, con una poblacién de 202
millones de habitantes para 2014 segun el Instituto Brasilero de Geografia y Estadistica

(IBGE, s. f.), es un mercado atractivo para la industria colombiana, a pesar de que no
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cuenta con una situacion economica facil. Brasil, en los ultimos afios, ha debido enfrentar al

mismo tiempo una inflaciéon alta y un crecimiento bajo en su economia —esta ha sido la
constante de los ultimos periodos—, con una devaluacién en su moneda, el real brasilefio
(BRL) muy similar a la que presenta el peso colombiano (COP). Brasil concentra sus
esfuerzos en fortalecer la industria, y uno de los mercados objetivos es Colombia. Cabe
anotar que este pais cuenta con uno de los procesos aduaneros mas complejos del mundo; a
esto se suma que los costos y tiempos asociados a los procesos de importacion y
exportacion son impredecibles en la mayoria de las operaciones, y los costos de transporte
terrestre interno son bastante altos: “En el ranking mundial de competitividad Brasil cae
una posicion (posicion actual 57 entre 160 paises) debido a los avances poco significativos

en materia de infraestructura de transportes” (Foro Economico Mundial, 2015).

Se toma como referencia la balanza comercial Colombia-Brasil, que es negativa a 2014 y
2015, en -742 y -807 millones de dolares, respectivamente. El volumen de importaciones de
Colombia supera ampliamente el volumen de exportaciones en el intercambio comercial
con Brasil, lo que se traduce en una potencial oportunidad de desarrollo y crecimiento para

la industria colombiana en este mercado.

Cuadro 1. Colombia, balanza comercial segun grupos econémicos y principales paises

(millones de dolares FOB)
Origen 2011 2012 2013 2014 2015

Total balanza comercial/l 5.358,4 4.023,0| 2.203,3| -6.293,0| -15.907,3

Brasil -1.322,4] -1.428,6| -866,7 -742,2 -807,6

Fuente: Balanza comercial (Dane, s. f.).

Las relaciones comerciales entre Colombia y Brasil estan respaldadas por los dos acuerdos
de libre comercio, que son: el acuerdo principal sobre comercio y cooperacion economica y

técnica entre la Republica de Colombia, la Republica de Brasil y la Comunidad del Caribe



— CARICOM (Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, 1994) y el Mercado Comun
del Sur — MERCOSUR (Ministerio de Comercio Industria y Turismo, 2004).

Una de las razones que mayor peso dan al establecimiento de los TLC, es que estos

propician la creacion de un area de preferencias econémicas en las regiones, con el objetivo

final de lograr un mercado comuin, mediante tres mecanismos:

e Una preferencia arancelaria que se aplica a productos originarios de los paises

miembros frente a los aranceles vigentes para terceros paises.

e Acuerdos de alcance regional (comunes a la totalidad de los paises miembros).

e Acuerdos de alcance parcial, con la participacion de dos o mas paises del area.
Tanto los acuerdos regionales como los de alcance parcial pueden abarcar materias diversas
como desgravacion arancelaria y promocion del comercio; complementacion econdmica;
comercio agropecuario:; cooperacion financiera, tributaria, aduanera, sanitaria; preservacion
del medio ambiente; cooperacion cientifica y tecnologica; promocion del turismo; normas

técnicas; y muchos otros campos propios del intercambio comercial (ALADI, 2015).

Colombia y Brasil son paises de referencia en términos de logistica, y cuentan con los
costos asociados a la exportacion de carga mas elevados de Latinoamérica. Algunos de los
factores que afectan la estabilidad economica y los niveles de competitividad de Colombia
y Brasil son: la alta dependencia en sus exportaciones de materias primas, la baja

productividad, los altos costos operativos y los bajos niveles de inversion.

El cuadro 2 muestra un comparativo de algunas variables y factores de tipo econémico en
Colombia y Brasil, lo que puede dar informacion importante para entender el

comportamiento de produccion y comercial en ambos paises.
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Cuadro 2. Variables y factores macroeconémicos en Colombia y BrasiI1:|
Concepto Colombia Brasil
Composicion del PIB Agricultura 6% Agricultura 5,9%
(2015) Industria 36,9% Industria 22,2%
Servicios 56,7% Servicios 71,9%
Industria Textiles, alimentos procesados, | Textiles, calzado, quimicos,

petrdleo, ropa, calzado,
bebidas, quimicos, cemento,
oro, carbon y esmeraldas.

cemento, maderas, metales,
vehiculos y sus partes,
maquinaria y equipo,

aeronautica.
Produccién industrial (2015) 4% -5%
Inflacion (2015) 6,77% 10,6%
Productos importados Equipo industrial y de Magquinaria, equipo eléctrico y

transporte, bienes de consumo,
quimicos, productos de papel,
combustibles.

de transporte, productos
quimicos, petréleo, partes para
vehiculos y electronicos.

Paises de origen de sus
importaciones (2014)

Estados Unidos 28,5%
China 18,4%
México 8,2%

China 18,1%
Alemania 6%
Estados Unidos 15,3%

Argentina 6%
Nigeria 4,2%
Devaluacion (2014-2015) 33% 46%
USD - BRL 3158,49 COP (2015) 3,89 BRL (2015)

2381,33 COP (2014)

2,69 BRL (2014)

Puertos maritimos carga seca

Buenaventura, Santa Marta,
Barranquilla y Cartagena

Paranaguda, Rio Grande, Réo
de Janeiro; Santos, Belem,
Manaus (River), Itajai

Movimientos de contenedores
(2014)

3.127.994

10.678.564

Fuente: The World Factbook (CIA, 2016).
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2.1.3 Logistica nacional e internacional en el intercambio de bienes
“Logistic is the art and science of management, engineering and technical activities
concerned with requirements, design and supplying, maintaining resources to support

objectives, plans and operation” (Society of Logistics Engineers, 1974).

La logistica internacional ha ganado trascendencia con el transcurrir de los afos, hasta
convertirse, en la actualidad, en la base del intercambio comercial de bienes y servicios
entre los diferentes paises; esto se refleja en la busqueda de una logistica eficiente que
permita reducir la incertidumbre en términos de tiempos y costos. Es asi como la
planificaciéon adecuada de los costos y las actividades involucradas en los procesos se
materializan en la reduccion de recursos, con la coherencia que requiere la planificacion de

los mismos.

El transporte, por su parte, tiene un impacto significativo en la productividad y la eficiencia
de un pais. La conectividad entre las ciudades y los puertos sustenta la integracion nacional
e internacional y reduce costos y tiempos, lo que le da un valor agregado a la produccion
industrial. Esta es la razéon por la cual el concepto de transporte ha evolucionado hacia
conceptos mas amplios como el de la logistica, que involucra la infraestructura, integra los
servicios que se prestan a través de ella y planifica los flujos de personas y bienes que la
transitan. Alrededor de todo el proceso logistico intervienen: el generador de carga, que
demanda servicios que contribuyan a la competitividad de sus productos en los mercados
externos; los prestadores de servicios de transporte y almacenamiento, que son vitales en la
implementacion de mejores practicas que aporten a la productividad y eficiencia; y, por
supuesto, el Estado, con la maraténica tarea de proveer infraestructura moderna de
transporte y tecnologias de informacion, asi como de regular el funcionamiento y
relacionamiento de los diversos actores, en pro de facilitar el intercambio internacional de

bienes.

? Logistica es el arte y la ciencia de la administracion, la ingenieria y las actividades técnicas relacionadas con
los requisitos, el disefio y el suministro, mantenimiento de los recursos para apoyar los objetivos, los planes y
la operacion.
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A nivel internacional, y teniendo en cuenta su importancia en el entorno econdémico

mundial, la logistica ha sido ampliamente usada como una de las variables que
define el nivel de competitividad de un pais en el momento de insertar sus productos

en mercados globalizados (CONPES, 2008).

El Indice de Desempefio Logistico del Banco Mundial, evalia diversos factores que inciden
el comportamiento de la logistica de comercio exterior en los paises (The World Bank,
2014). A continuacion, en la grafica 2 se presenta una comparacion entre Brasil y

Colombia, en la evaluacion de los factores incidentes.

Gréfica 2. Comparacion de factores de la logistica Colombia-Brasil

LPI

Timeliness Customs

38
&
2 -
>, \
o »
Tracking & tracing \ p Infrastructure
oy o
Logistics competence International shipments
B er=zil 2014 Colombia 2014
Country  Year LPI LPI Score Customs Infrastructure  International Logistics Tracking & Timeliness
Rank 13 13 shipments competence tracing 7
? ? ?
Brazil 2014 G5 294 2.43 293 2.80 305 3.03 339
Colombia 2014 a7 264 2.59 2.44 272 264 2.55 287

Fuente: The World Bank (2014).

La multiplicidad de actores que se involucran en la cadena de distribucion fisica internacional
en Colombia implica que el nivel de desempefio logistico del pais se vea influenciado por el

resultado individual de entes privados y publicos, que intentan encadenar sucesos de manera
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coherente y no siempre eficiente, lo que se ha convertido en un factor importante de

vulnerabilidad del sistema logistico nacional.

En Colombia, los costos logisticos locales de distribucién fisica de mercancias son altos

comparados con ofros paises de la region; Estos costos estan directamente asociados al

transporte terrestre de carga que representa la mayor porcion; la multiplicidad de procesos, una
aparente descoordinacion institucional, insuficiencia o inexistencia de instalaciones destinadas
al control de la mercancia, y la falta de mecanismos de control unificados y/o soportados en

Tecnologias de la Informacion y las Comunicaciones. A continuacién se citan algunas

iniciativas del gobierno nacional colombiano en pro del mejoramiento de los procesos

logisticos asociados a la DFI:

e Inspecciones no intrusivas de carga via escaner. Supeditadas a la vulnerabilidad del tipo de
carga y el destino de la misma.

e Implementacion de plataformas virtuales como el VUCE (ventanilla unica de comercio
exterior) que espera unificar todas las plataformas del sistema aduanero, y que sigue en
proceso de implementacion con el proposito de simplificar procesos y tramites.

e Actualizacion del Estatuto Aduanero de Colombia. El sistema aduanero colombiano es
administrado por la Direccién de Impuestos y Aduanas Nacionales (DIAN) bajo el marco
regulatorio del Estatuto Aduanero 2685 (DIAN, 1999); actualmente la DIAN se encuentra
en proceso de socializacién de la ultima actualizacion del Estatuto, amparada bajo el
Decreto 390 (DIAN, 2016).

e El programa de infraestructura vial 4G, también llamadas Carreteras Cuarta Generacion,
plantea la construccién y operacién en concesion de mas de 8000 km de carreteras,
incluyendo 1370 km de doble calzadas, y 159 tuneles. Su objetivo principal es mejorar la
competitividad del pais, disminuyendo el costo y tiempos de transporte de personas y, en

especial, de carga, desde los puntos de manufactura hasta los puertos de exportacion.

v Escenario logistico en Colombia

Una descripcion real de un proceso de exportacion maritima en Colombia, ilustrado a
continuacion, es un importante punto de partida para comprender la realidad del manejo

logistico de una carga.
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a. Autorizacion de embarque de la mercancia

El exportador debe tener un agente aduanero que le represente en puerto o estar autorizado
como autodeclarante. La representacion de su autorizado en puerto le tomard en promedio
una docena de formatos firmados y autenticados por el representante legal, dos a tres dias
para radicacion y un dia més para las altas en los sistemas de las entidades y autoridades
portuarias. Los formatos estdn vigentes por un afio calendario, por lo que, con suerte,
debera renovarlos pasados doce meses o cuando decida cambiar de representante aduanero

(agente de aduana).

b. Contratacion de transporte interno

Para iniciar el movimiento de carga de planta a puerto se requiere la contratacion de un
transportador terrestre. Si el exportador tiene su planta (bodega) en Medellin, Bogota o
Cali, tendra la fortuna de retirar en patios el contenedor vacio, e iniciar el cargue el mismo
dia. Vale aclarar que los procesos de retiro de unidades también exigen una solicitud de cita
anticipada y un proceso en patios de aproximadamente dos horas por unidad; el escenario
negativo es aquel en el que el exportador estd ubicado en una ciudad diferente a una de las
mencionadas, por lo que entonces tendra que localizar el lugar de retiro mas cercano o
retirar la unidad de puerto, lo que aumenta los tiempos y costos de este proceso, segun la

distancia que deba recorrer la unidad para iniciar su cargue.
¢. Cargue de la mercancia

El siguiente paso serd la coordinacion del cargue. Es importante sumar a este proceso un
problema cultural de comunicacion y de baja planeacion de los colombianos, en el que no
hay coordinacion entre el generador de carga y el transportador. En Colombia, un vehiculo
llega a lugar de cargue en la manana y estard listo para iniciar ruta al final de la tarde.
Dentro de la negociacion de transporte terrestre, el transportador considera 24 horas libres
para cargue y 24 horas libres para descargue; solo luego de cumplido este tiempo se
considera la generacion de costos por sobre estadia. Este mismo escenario en un pais como

Estados Unidos es de dos horas libres para cargue o descargue, tiempo a partir del cual
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inicia un cobro por demora. Es aqui donde inicia la travesia por las carreteras colombianas,

para cumplir con el recorrido desde el lugar de cargue hasta el puerto de embarque.

Sumado a estos retrasos, se deben considerar los procesos de ingreso a puerto; el
transportador terrestre debe programar una cita de ingreso en las plataformas electronicas
del puerto, y, si corre con suerte de encontrar citas disponibles para el mismo dia de la
solicitud, el ingreso de un vehiculo cargado a puerto, en el mas optimista de los escenarios,
tomara cuatro horas, y en el mas pesimista de ellos, 24 horas: “Llegar a Buenaventura ya es
un desafio, restricciones viales y carreteras intransitables; pero el ingreso al terminal, esa si

que es una odisea”, menciona el conductor y duefio de un camién.

Los puertos en general le ofrecen tres dias libres de bodegajes al exportador; sin embargo,
los procesos de exportacion dentro del terminal portuario requieren en promedio de tres a
siete dias para la salida de la carga; es decir, que un exportador paga por proceso cuatro
dias de bodegaje, y los tiempos continuan ascendiendo. Una vez que la carga ingresa al
puerto, se debe solicitar el perfilamiento de la DIAN y de antinarcoticos. En el evento que
dicho perfilamiento sea fisico, se requiere de un dia para confirmar la cita y lugar de la

inspeccion, y aproximadamente cuatro horas para el proceso.
d. Pago de factura y exportacion de la carga

Una vez obtenida la luz verde de la autoridad aduanera y de la policia antinarcéticos, se
procede con el pago de las facturas al terminal, y la carga estard entonces lista para su
exportacion. Estos vistos buenos deben estar listos 24 horas antes del arribo de la motonave
al puerto. Dicho de otra forma, el exportador sufre las ineficiencias de la infraestructura, los
procesos y los sistemas aduaneros, y la carga absorbe los costos que dichas ineficiencias
ocasionan. La figura 2 muestra la distancia entre las principales ciudades de Colombia y sus

puertos maritimos de carga seca.



Figura 2. Distancias de ciudades principales y puertos en Colombia
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T3z dis se conservan para TCBUEN Bogota g 5.7
Calf 1200 20,2
Medellin 831 13,8

Fuente: INVIAS

* *Cada una de las Rutas tiene una velocidad promedic, la cual dependera del ipo, topografia y
ofras variables a tener en cuenta de la carretera y del proceso de transporte. como las paradas del
camidn, flujo del irdfico enire otras. En Colombia, la velocidad promedio para camiones se
encuentra dentro del rango de los 20 a 50 kilbmetro/hora

Fuente: Instituto Nacional de Vias (s. f.).

En conclusion, la autoridad aduanera, el transportador terrestre, los intermediaros
aduaneros, las terminales portuarias, los agentes de carga internacional, los altos costos, el
tomarse entre una o dos semanas de procesos y tramitar una docena de formatos originales,

resumen un tramite de exportacion maritima en Colombia.

0 Escenario logistico en Brasil
. Cual es el escenario de Brasil?

Brasil, un mercado, una lengua, un pais, muchas culturas y un marco regulatorio muy
complejo. El territorio brasilero puede contener en su extension mas de 20 paises, como se

muestran en la figura 2, y, a mayor territorio, mayor complejidad logistica.
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Figura 3. Extension

territorial de Brasil

Fuente: The Economist (s. f.);

Las regulaciones brasileras, por su parte, suelen parecer complicadas, y las multas
asociadas a los posibles errores son altas. Un error en un proceso aduanero en Brasil puede

resultar siendo una experiencia frustrante y muy costosa, en términos de dinero y tiempo.

Brasil esta compuesto por un total de 27 estados y todos los estados poseen regulaciones
impositivas diferentes. E1 57% de su poblacion y el 82% de su PIB estan concentrados en la
region sur y sureste. Los principales puertos de Brasil son: Santos, Rio Grande, Paranagua

y Rio de Janeiro; ubicados también en la region sur y sureste del pais (figura 4).



Figura 4. Principales puertos de Brasil
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Fuente: The Economist (s. f.),

Los procesos de exportacion e importacion son administrados bajo su sistema aduanero
Siscomex (Sistema Integrado de Comercio Exterior), y a través de este se interconectan
gobiernos y agencias involucradas en los procesos aduaneros y de logistica internacional de
carga; adicionalmente, cuenta con el sistema electronico Siscarga, que es un modulo de
Siscomex, a través del cual se controlan todos los buques y contenedores que ingresan y

salen, desde y hacia los puertos brasileros.

Conectado a estos sistemas estd “Radar”, que es un mandato electronico que habilita a los
agentes aduaneros para actuar en los sistemas locales, ante puertos y autoridades portuarias,
en nombre de los generadores de carga. El alta de dicho mandato toma en promedio 30
dias, y tiene una vigencia de seis meses o hasta alcanzar el monto en dodlares de las
operaciones aprobadas, momento en el cual se debe solicitar la actualizacion del mismo.

El modo de transporte mas utilizado en Brasil son las carreteras, que representan cerca del
58% del transporte de los productos brasilefios; la red ferroviaria representa el 22,5% del

trafico de mercancias; y solo el 7% de las lineas estan electrificadas. Sin embargo, a pesar
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de su enorme potencial en materia de transporte fluvial, inicamente el 13% de la mercancia

se transporta por este medio.

La infraestructura de los transportes en Brasil afronta numerosos retos, porque las
carreteras y los puertos necesitan una renovacién. En los ultimos aiios, el transporte en
Brasil hace parte de los sectores que se han caracterizado por el crecimiento econdémico

mas fuerte entre los sectores econémicos nacionales y con poca modernizacion.

Un proceso de exportacion maritima en Brasil, desde la elaboracion de la reserva hasta la
salida sobre el barco de la carga, requiere de aproximadamente dos semanas, y presenta una
cadena de intermediacién similar a la de los procesos colombianos: el transportador
terrestre debe retirar el contenedor vacio en patios o puerto, segun sea la ubicacion del
exportador, llevarlo a fabrica para su llenado, y retornarlo lleno al puerto; los ingresos
anticipados al puerto estan restringidos y los ingresos extemporaneos generan costos
adicionales, segin la programacion de la motonave que se vaya a usar; se abre una ventana
de exportaciéon entre la fecha minima y la fecha maxima de ingreso de carga; también
intermedia el agente aduanal que, como se explica en parrafos anteriores, representa al
exportador ante la autoridades aduaneras y portuarias; el terminal (puerto de embarque)
administra los costos de movimientos dentro del puerto y los factura al exportador o agente
aduanal; y las tarifas son oficiales, y se establecen para un periodo de un afno. Sin embargo,
el exportador nunca sabra con certeza los costos en los cuales incurrira su carga antes de la
finalizacion de sus tramites. La wvariacion dependera de: las inspecciones aleatorias
generadas en puerto, los movimientos requeridos de su carga, los dias de estadia en puerto
y el muelle de atraque de la motonave; todo esto hace imposible predecir cual sera el monto

exacto por cancelar.

La aduana brasilera organiza sus selectividades a través de un semaforo de colores. A
continuacion se presenta una breve explicacién del proceso:

e Canal rojo: la mercancia debe ser inspeccionada fisicamente en su totalidad, y el

mspector aduanero (entidad oficial) debe emitir un concepto y la luz verde posterior

a su inspeccion, para darle continuidad y salida a la carga.
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e Canal naranja: inspeccién documental y(o) via escaner de la mercancia; el
funcionario oficial autorizado debe emitir un concepto para darle continuidad al
embarque.

e Canal verde: continuidad automatica de la carga, para la salida del territorio

aduanero nacional.

Los anteriores procesos son todo un desafio para los diferentes exportadores de Colombia y
Brasil, que participan del comercio exterior por via maritima, y que representan el
movimiento de carga desde la fabrica hasta la entrega a su cliente final. Cumplir este
objetivo depende de las autoridades de transporte, de las aduaneras y de las portuarias, las
cuales, basadas en las politicas y normas individuales de cada pais, deben desempeiiar un
papel de facilitadores del intercambio de bienes, como actores de la cadena logistica. La

pregunta que surge entonces es: ;jrealmente se facilitan los procesos?

Cuadro 3. Movimientos de carga de exportacion de ambos paises

TEU®/ANO 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Brasil 7256292 6590364| 8138608| 8714406| 9322769 10176 613] 10678 564
Colombia 1969316] 2056789| 2443 786| 2584201] 2991941 2746 038 3127994

Fuente: Banco Mundial (2014). Trafico maritimo de contenedores. Consultado 10 de Marzo de
2016, de http://datos.bancomundial.org/indicador/IS.SHP.GOOD.TU

2.2 Variables para considerar

2.2.1 Carga: conjunto de bienes o mercancias, que van a ser transportados desde un
punto de origen hasta un punto de destino. La carga puede ser clasificada por su

naturaleza (fragil, perecedera, peligrosa, de dimensiones y pesos especiales) y por

* TEU: acrénimo del término en inglés Twenty-foot Equivalent Unit, que significa Unidad Equivalente a
Veinte Pies.
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su tipo (general, granel “liquidos y sdlidos”, extra-dimensionada, suelta,

unitarizada).

2.2.2 Transporte terrestre: de acuerdo con el Articulo 173 de 2001, Articulo 6 del

Ministerio de Transporte de Colombia, se define asi:

ARTICULO 6.- SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE TERRESTRE
AUTOMOTOR DE CARGA: Es aquel destinado a satisfacer las necesidades
generales de movilizacion de cosas de un lugar a otro, en vehiculos automotores de
servicio publico a cambio de una remuneracion o precio, bajo la responsabilidad de
una empresa de transporte legalmente constituida y debidamente habilitada en esta

modalidad (Ministerio de Transporte de Colombia, 2001, p. 3).

La infraestructura vial de los paises esta compuesta por las carreteras, terminales, zonas de
manejo y parqueo: “Es un conjunto de componentes fisicos que, interrelacionados entre si
de manera coherente y bajo cumplimiento de ciertas especificaciones técnicas de disefio y

construccion, ofrecen condiciones para el transporte” (Alcaldia de Barranquilla, s. f.).

La capacidad portante de las vias estd limitada por las normas de construccion y transito
vehicular de cada pais, por lo tanto de ello depende la capacidad de carga de los vehiculos
de transporte. Los vehiculos de transporte terrestre por su parte se clasifican de acuerdo con

la capacidad en toneladas de carga, a mayor cantidad de ejes mayor capacidad de carga.

2.2.3 Transporte maritimo: el transporte maritimo de carga estd regulado por la
International Maritime Organization (IMO, 2016).

2.2.4 organismo especializado de las Naciones Unidas que se ocupa de la seguridad y la
proteccion del transporte maritimo internacional y de la prevencion de la
contaminacion ocasionada por los buques. Segun cifras de la Organizacion de las
Naciones Unidas en su informe de transporte maritimo internacional al cierre de
2015, alrededor del 90% del transporte global basado en volumen de carga es
transportado por este medio. El desafio para los puertos es el incremento de su

capacidad y modernizacion, para recibir buques de mayor envergadura. Las
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economias de escala y la alianza de las lineas navieras han dirigido la industria al
desarrollo de buques de mayor tamaio y capacidad de carga. En la busqueda de
productividad y competitividad, la industria del transporte maritimo de carga seca
estandarizé la unidad de carga en contenedores; esta modalidad de transporte es
denominada como full container load (FCL). Los buques que llevan estas unidades
son llamados portacontenedores, y miden su capacidad en TEU (unidad equivalente
a un contenedor de 20 pies). La carga unitarizada en contenedores permite el
transporte multimodal combinando varios modos de transporte en la misma unidad
de carga y, por consiguiente, logrando la reduccion y el control de los costos. A
continuacion, en la grafica 3 se presenta la clasificacién de los contenedores mas

usados.

Grafica 3. Tipos de contenedores maritimos y sus dimensiones
Dimensiones de contenedores maritimos

CONTENEDORES DEY O SECOS CONTENEDORES CONTENEDORES AEIERTOS FLAT RACK

REFRIGEEADOS

20' DRY REFFER 20°
L: 5.900mm W-2 352 mm L- 5.025 mm W:2.225mm
H: 2.392mm EEE. H: 2.169mm
FLAT RACK SIN TAPAS
40' DRY REFFER 40' OPEN TOP 20¢ LATERALES 20
L: 12.031mm W:2.352 mm L: 10.050mm W:2.225 mm L- 5.900 mm W-2.350mm L= 5.900 mm W:2.148mm
H: 2.392mm Im!. H: 2.169mm H: 2.330mm H: 2.176mm
FLAT RACK SIN TAPAS
40° DRY HIGH CUBE REFFER 40" HIG CUBE OPEN TOP 40" LATERALES 40°
L: 12.031mm W:2.352 mm L: 12.571 mm W:2.286mm L5 12.031mm W:2.3580 mm L= 12.032 mm_W:2.240mm

H: 2.697mm ma. H: 2.532mm mﬂ' H: 2.382mm m H: 2.034mm

Fuente: Contenedores maritimos (Onboard Logistic, s. ).

Entre las principales caracteristicas de este tipo de unidades, que hacen parte fundamental
de la logistica DFI en el componente unitarizacion, se cuentan las siguientes:

e Dry van: también llamados equipos estandar, es utilizada para el embarque de

mercancias generales secas que no requieren condiciones especiales de ventilacion,

dimensiones o refrigeracion para su transporte.

26



High cube: son unidades con las mismas finalidades de los equipos dry. Su
diferenciacion radica en la altura (9,6 pies) de la unidad, la cual permite mayor
volumen de carga para transporte.

Reefer: este tipo de equipos cuentan con sistema de conservacion de frio o calor y
de ventilacion, y deben estar conectados a una fuente de energia para su
funcionamiento. Permiten el transporte de mercancias que, por su naturaleza,
requieran control de temperatura o ventilacion. Tienen presentaciones de 20 y 40
pies.

Open top: la diferenciacion de este equipo con respecto a las unidades dry radica en
que son unidades abiertas en la parte superior, es decir no tienen techo. Estas
unidades son utilizadas para el movimiento de mercancias de mayores dimensiones
0 que, por su naturaleza, requieran unidades especiales para cargue y(o) descargue;
la apertura del techo facilita los respectivos movimientos. Si la mercancia cargada
dentro de esta unidad excede las dimensiones de la misma, se considera extra-
dimensionada, y se debe pagar una prima adicional de transporte por los espacios
que deba dejar de usar el buque en su plano de estiba.

Flat rack: también denominadas plataformas. Este tipo de unidades carecen de
paredes laterales y(o) delanteras y posteriores. Segun sea el requerimiento y el tipo
de carga, son utilizadas para el movimiento de carga con dimensiones atipicas y
estan sujetas a pago de prima extra de transporte, de acuerdo con el espacio que
pueda ocupar en el buque.

Open side: unidades abiertas en uno de sus costados. Este tipo de unidad es
requerida para el cargue de mercancias que no pueden ser cargadas por las puertas
posteriores de la unidad.

Tank, o contenedor cisterna: unidad en forma de tanque, utilizada para el transporte
de cargas liquidas a granel, debido a sus medidas estandarizadas permite ser apilada
y movida en buques portacontenedores.

Flexi-tank: es una alternativa al contenedor cisterna, que, de igual forma, permite el
transporte de cargas liquidas a granel; sin embargo, esta alternativa esta compuesta

por un contenedor estandar dry, y en su interior se fija un deposito flexible de
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polietileno denominado flexibag, que es desechable, y para ser usando una unica

VeZ.

Es importante considerar adicionalmente que existen otras modalidades comunes de

transporte maritimo, como son:

2.25

2.2.6

Carga break bulk: todas aquellas mercancias que, por sus caracteristicas de peso,
dimensiones o exigencias de manipulacion, no pueden ser contenedorizadas y, por
tanto, van a bordo de buques multipropdsito.

Carga a granel: puede tratarse de graneles solidos o liquidos, que requieren
unidades especiales de embarque que permitan contenerlas y transportarlas;
requieren equipos especiales para cargue y descargue.

Carga Roll on / Roll off: son mercancias que pueden ser subidas a los buques por
sus propios medios; el ejemplo mas comun de este tipo de cargas son los vehiculos.

Los buques usados para esta modalidad son clasificados como buques RO/RO.

Terminales portuarios: son unidades operativas de un puerto, habilitadas para
proporcionar intercambio modal y servicios portuarios; incluyen la infraestructura,
las areas de depésito transitorio y las vias internas de transporte. Se diferencian del
puerto maritimo, en que este ultimo comprende el conjunto de espacios terrestres,
aguas maritimas e instalaciones situados en la ribera del mar, que reunen
condiciones fisicas, naturales o artificiales y de organizacién que permiten la
realizacion de operaciones de trafico portuario y que son utilizados por la
administracién competente para el desarrollo de estas actividades. Dentro de un
puerto se establecen las terminales portuarias que cumplen con las condiciones
antes descritas. Cada puerto, en conclusion, puede contener diferentes terminales

portuarios.

Agente aduanal: las agencias de aduana se rigen por el decreto aduanero y la
normatividad legal de cada pais. Son agentes que actian a nombre, y por encargo,

de los importadores y exportadores. Estan orientados a garantizar que los usuarios
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de comercio exterior que utilicen sus servicios cumplan con las normas legales

existentes, en materia de importacion, exportacion y transito aduanero y de
cualquier operacion o procedimiento aduanero inherente a dichas actividades. Para
el cumplimiento de sus actividades, los agentes de aduana reciben de sus
representados un mandato de autorizacion, el cual debe ser presentado ante la
autoridad competente. Estas agencias se responsabilizaran de la informacion que
esté contenida en los documentos que sean presentados ante la autoridad aduanera
local y responderan administrativamente cuando, por su actuacién como
declarantes, hagan incurrir al mandante o usuario de comercio exterior que utilice
sus servicios, en infracciones administrativas aduaneras que conlleven a cualquier
tipo de sancion o inconsistencia. Para el caso de Colombia y Brasil, los mandatos de
representacion cuentan con una validez de un afio y requieren de un proceso de altas

en los sistemas aduaneros para su validez.

Agente internacional de carga: es un consolidador de servicios asociados a la
logistica y a la distribucion fisica internacional, especializado en almacenaje y
embarque de mercancias en nombre del proveedor o generador de carga.
Usualmente provee un rango de servicios, que incluye: seguimiento, rastreo,
transporte terrestre, preparacion de documentos de exportacion, almacenamiento,
reservas de espacio, negociacion de flete internacional, consolidacion de carga y
seguro de transporte. Los agentes de carga usualmente embarcan bajo sus propios
documentos de transporte internacional llamados Bill of lading, los cuales son
contratos de transporte y titulos valor donde se plasma la informacién relevante de
la mercancia transportada, las condiciones del servicio pactado y la propiedad sobre
la carga. El agente de carga estudia y combina los diferentes medios de transporte
que sera preciso utilizar, de manera sucesiva y coordinada, para que las mercancias
viajen rapido, seguras y al mas bajo precio posible. Para el logro de su mision, no
tiene necesariamente que tener en propiedad medios o elementos de transporte, ya

que generalmente contrata con otras firmas y utiliza sus servicios.
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2.2.9

Naviera: es el operador del buque o la motonave, que provee transporte de
mercancias entre paises por via maritima y asume la responsabilidad del transporte,

desde un puerto o punto en origen, hasta un puerto o punto en destino.

Puerto: es el espacio destinado y orientado especialmente al flujo de mercancias,
personas e informaciéon, que les ofrece los servicios requeridos a aquellas
embarcaciones o naves encargadas de llevar a cabo dichas tareas. Dentro de los
puertos maritimos, se pueden distinguir aquellos orientados a la carga y descarga de

contenedores, graneles y pasajeros.

2.3 Ventajas transporte maritimo

El transporte maritimo de carga es el medio de transporte de carga mas usado en el mundo,

debido a que representa grandes ventajas que suman competitividad y bajan costos para los

exportadores:

Capacidad: esta es la via de transporte que emplea los vehiculos de transporte de
mayor capacidad. El buque portacontenedores mas grande del mundo llegd al
mercado en enero de 2015, y pertenece a la naviera Mediterranean Shipping
Company; tiene una capacidad de 19.224 TEU, de capacidad nominal.
Competitividad: es un modo de transporte que se beneficia de las economias de
escala, debido a su gran capacidad, lo que le permite ofrecer tarifas de fletes mas
bajas.

Flexibilidad en los tipos de carga: ofrece gran variedad de buques para los distintos
tipos de carga: carga general (suelta y unitarizada), carga a granel (liquidos:
tanqueros de diferentes tipos; solidos: buques graneleros y buques de servicios
combinado) y carga refrigerada.

Continuidad de las operaciones. este medio de transporte es menos susceptible de

sufrir variaciones por condiciones climaticas adversas; comunmente ofrece salidas
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semanales a los diferentes puertos del mundo, con servicios directos o via

conexiones en puertos de trasbordo.

3 Analisis de costos y tiempos

La competitividad de las exportaciones esta relacionada ampliamente con los costos de
transporte terrestre de cada pais; sin embargo, es importante aclarar que en los procesos de
distribucion fisica internacional se deben considerar todos los costos involucrados, desde el
cargue de la mercancia en contenedores en la fabrica del exportador, hasta el embarque de
la misma en el puerto de cargue. Una de las mayores dificultades que presenta Colombia no
esta solo relacionada con el alto costo de transporte terrestre, sino también con la ubicacion
de sus centros industriales. Mientras paises como Pert tienen su concentracion industrial en
Lima, a una distancia de 15 kilémetros de Callao, su puerto principal, o como Brasil, que
tiene a Sao Paulo dentro del mismo estado donde se ubica su puerto de Santos, la
concentracion industrial de Colombia tiene distancias tan significativas como Bogota-
Cartagena, con 985 kilometros de distancia, o Medellin-Cartagena, con 638 kiloémetros de
distancia. Un caso menos extremo es el de Cali, que tiene mayor cercania al Pacifico
colombiano, y esta situado a 122 kilémetros de Buenaventura. Recientemente ha tomado
fuerza Barranquilla como ciudad industrial, por cuanto tiene la ventaja de ser ciudad y
puerto al mismo tiempo, lo que acorta distancias y baja los costos. Curiosamente, el analisis
de costos que se presenta a continuacion demuestra que el costo por kiloémetro de trayecto
terrestre en Colombia es mas bajo que el costo por kilometro recorrido en Brasil; no
obstante, la distancia total recorrida hace que este concepto represente para Colombia el
29% del total de costos, mientras que para el caso de Brasil represente solo el 17% del total

de los mismos.

Para el andlisis de costos, se ha considerado la planificacion y ejecucion de un proceso para
exportar desde cada uno de los paises objeto de este analisis. En el cuadro 4 detallamos los

datos considerados para el caso practico.
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Cuadro 4. Especificaciones de la operacion objeto de analisis -
Concepto Colombia Brasil
Equipo Cont. 40' Cont. 40'
Peso 18 ton 18 ton
Ciudad generadora de carga Medellin Sao Paulo
Puerto de cargue Cartagena Santos
Puerto de destino Santos Cartagena
Moneda USD USD
USD-COP
Tasa de cambio $3.108,39 USD-BRL $3,63
* Concepto gravado impuestos ambos paises.
** Concepto gravado impuestos solo
Colombia. IVA 16% COFINS 14,25%

Fuente: elaboracion propia.

Con el objetivo de lograr una mayor claridad de las diferencias en el nivel de
competitividad que tienen Colombia y Brasil desde el punto de vista logistico, se llevara a
cabo la comparacion entre un proceso de exportacion desde Brasil hacia Colombia, con un
proceso de exportacion desde Colombia hasta Brasil, con un contrato de entrega puerta a
puerto (CFR); es decir, se consideraran los costos y tiempos desde la fabrica del exportador
hasta el puerto de destino (incluso el trayecto internacional, sin incluir manipulaciones de
ninguna indole en destino). Con esto se pretende aclarar que todos los procesos de
exportacion no son exactamente iguales, debido a que los tiempos y los costos pueden
variar en cada caso, segun la naturaleza de la carga, el destino, el perfil del exportador o la

aleatoriedad de las inspecciones.

Para hacer la comparacion, se identifican los costos y los tiempos estandar de una
operacion de carga general, con una unidad de embarque especifico y un peso intermedio;
el andlisis se trabaja con una ciudad industrial de cada pais; para el caso de Colombia,

Medellin, y para el caso de Brasil, Sao Paulo.
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Equipo: se refiere al tipo de contenedor utilizado para cada caso practico. Un contenedor

de 40 pies dry es una unidad de transporte de 12 metros de largo por 2,39 metros de alto y

una capacidad volumétrica de 67 metros cubicos.

Peso: se refiere al peso de la mercancia que es cargada dentro del contenedor, sin

considerar la tara del mismo.*

Puerto de cargue/descargue: debido a que el comparativo se realiza entre Brasil y
Colombia, se toman como puertos de embarque los principales puertos del Atlantico de
ambos paises; para el caso de Colombia, Cartagena, y para el caso de Brasil, Santos. Las
rutas mas comerciales y cortas, en términos de tiempo del intercambio de bienes por
transporte maritimo entre ambos paises, se originan en el Atlantico, con una frecuencia
semanal y un tiempo estimado de 13-14 dias en ambos sentidos (Santos-

Cartagena/Cartagena-Santos).

Moneda: todos los costos son traslados a dolares, con el tipo de cambio vigente al 21 de

marzo de 2016. Detalles en el cuadro 5 y la grafica 4.

Impuestos: para el caso de Colombia, se considera el IVA (impuesto del valor agregado),
segin los conceptos y costos asociados a la exportacion que, a la luz de la regulacion
colombiana, estan gravados por este impuesto. Para el caso de Brasil, se considera el
COFINS (Contribuicao para o Financiamento da Seguridade Social), que es una suma de
impuestos que, bajo la regulacion brasilera, deben ser pagados sobre algunos conceptos y

gastos asociados a la manipulacion y servicios prestados en dicho pais.

Para el andlisis de costos se ha tomado en consideracion la planificacion y ejecucion de un
proceso de exportacion desde cada uno de los paises objeto de comparacion. A

continuacion se detallan los datos considerados para cada caso.

Cuadro 5. Comparativo de costos
A |

ODara: es el peso de la unidad vacia. La tara de un contenedor de 40’ es de aproximadamente 4,4 ton.[]
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onto % pa empo onte % pa empo
2 dias 0,5 dias

Flete terrestre local $ 710,00 29% 638 km | $ 410,00 17,13% 78 km
Manipulacion portuaria* $ 174,33 7% 1 dia| $ 388,69 16,24% 1 dia
Almacenaje * $ 124,00 5% 7 dias| $ 12,82 0,54% 8 dias
Inspecciones* $ 210,40 9% 2 dias| $ 380,17 15,89% 3 dias
Intermediario Aduana** $ 144,77 6% 1 dia| $ 280,00 11,70% 1 dia
Flete internacional $ 950,00 39% 14 dias| $ 810,00 33,85% 13 dias
Impuestos (IVA/COFINS)
* Ambos paises.
** Solo Colombia. $ 104,56 4% - $111,39 4,65% --

Total PRI ENI] ‘ 100% 27 dias | $2.393,06 26,5 dias

Fuente: Puerto de Santos (2015), Puerto de Cartagena (2015).

Flete terrestre: considera la porcion terrestre que debe recorrer la carga desde la fabrica
del exportador hasta el puerto de embarque. Para el caso de Colombia, la ruta especificada
es Medellin-Cartagena, con un recorrido total de 638 kilémetros, que requieren dos dias de
transito, incluyendo restricciones de transito vehicular del pais. Para el caso de Brasil, la
ruta especificada es Sao Paulo-Santos, un recorrido de aproximadamente 68 km y 2 a 4

horas de transito.

Manipulacién portuaria: considera el costo que cobra el terminal por el uso de sus
instalaciones y por la manipulacion en cargue, descargue y ubicacion de las unidades

(contenedores) en sus patios.

Almacenaje: costos de almacenamientos de las unidades en puerto. Para el caso de Brasil,
el puerto de Santos ofrece siete dias libres, sin que le genere costos por bodegajes al
exportador; para el caso de Colombia, el puerto ofrece tres dias libres contados desde el

momento cero del ingreso de la carga al terminal.

Inspecciones: las inspecciones mas comunes en Colombia son las realizadas por la Policia
Antinarcéticos y las inspecciones aduaneras. Existen otras entidades que también pueden

intervenir, como el ICA y el INVIMA, dependiendo de la naturaleza de la carga. Todas las
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inspecciones se programan de forma simultanea. En Brasil, las inspecciones mas comunes

son la aduanera y las fitosanitarias; para ambos escenarios se consideran los costos de una

inspeccion fisica de la unidad (contenedor).

Intermediacion aduanera: es el costo que cobra el intermediario de aduana por prestar sus
servicios en la elaboracion de documentos y procesos de aduana para la exportacion, en

cada pais, de acuerdo con la regulacién aduanera que les rige.

Flete internacional: considera el trayecto internacional maritimo pactado desde el puerto

de origen hasta el puerto de destino.

Grafica 4. Porcentaje de participacion de los costos en Colombia

Colombia porcentajes de participacion

0,
4% * Terrestre Local

l ¥ Gastos portuarios

™ Almacenaje

\ ¥ Inspecciones
™ Intermediario Aduana
X Flete internacional

™ [va de conceptos gravados

Fuente: elaboracion propia.

Haciendo un primer analisis de costos de la situacion colombiana, y segiin se observa en la
grafica 4, el flete maritimo es el que mas pesa al momento de comparar todos los costos
asociados a la DFI, con una participacion del 39%, seguido del transporte terrestre nacional

desde el interior del pais al puerto de embarque, con una participacion del 30%.

111



T O
Evidentemente, y dada la infraestructura vial colombiana, la distancia recorrida, los altos

costos de la gasolina, la variedad y el costo de los peajes, este es un rubro que se cobra una
participacion importante; seguidamente estan los costos asociados a las inspecciones, donde
Colombia ha tenido un avance importante al lograr que las entidades involucradas en este
proceso (la DIAN, Antinarcoéticos, el Invima y el ICA) realicen sus inspecciones de forma
simultanea, lo que se revierte en una reduccion de costos, tiempos y manipulacion de la
carga objeto de exportacion. Le siguen los gastos de uso de instalacion portuaria, con un
7%; la intermediacion aduanera, con un 6%; y los costos por almacenaje, 5%. Finalmente,
tenemos los cobros por concepto de IVA para todos los servicios antes listados, que se

encuentran gravados con este impuesto.

Grafica 5. Porcentaje de participacion de los costos de Brasil

Porcentaje de participacién de Brasil
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En el caso de Brasil, segun se observa en la grafica 5, esta el concepto de flete maritimo
como principal actor, con una participacion porcentual del 34% sobre el total de costos,

seguido del transporte terrestre, con una participacion del 17%. Vale la pena aclarar que la
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ciudad de Sao Paulo presenta la mayor concentracion de industria en Brasil y se encuentra

ubicada en el mismo estado del principal puerto brasilero: Santos. Colombia, por su parte,
tiene la concentracion de su industrial al interior de pais, lo que suma costos y tiempos a los
procesos de traslado interno. Los gastos portuarios, al igual que el rubro de inspecciones,
tienen una participacion del 16% cada uno, lo que denota que los movimientos y la
manipulacion dentro de puertos brasileros estan asociados a costos altos. Los costos de
intermediacion aduanera, con un 12%, se ubican en la siguiente posicion, por porcentaje de
participacion. Finalmente, estan los impuestos que, segun la regulacion de Brasil, gravan,
con un 5% de participacion, algunos de los servicios antes expresados (COFINS); y el
almacenaje, con un 0,5%. El concepto de almacenaje representa un costo muy inferior
comparado con el escenario colombiano, ya que los puertos brasileros le ofrecen al
exportador siete dias libres de bodegaje durante la estadia de la carga dentro del puerto,
mientras los puertos colombianos ofrecen solo tres dias libres. En cuanto a los porcentajes
de participacion de cada concepto en la sumatoria total de costos para Brasil y Colombia, la

grafica 6 presenta un analisis comparativo entre ambos paises.

Grafica 6. Comparativo de costos y porcentajes de participacion de Colombia y Brasil
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Colombia presenta los mayores costos de transporte terrestre local, para lo cual es

importante considerar las distancias que se deben recorrer en cada uno de los casos citados:
mientras la exportacion desde Brasil considera una distancia de transito interno local de 78
kilémetros, en Colombia se considera una distancia de 638 kilometros; sin embargo, los
costos por inspecciones y manipulaciones en puerto tienen valores mas altos para el caso de
Brasil, lo cual equilibra la balanza en el proceso de comparacion del total de costos
involucrados en ambos escenarios. La grafica 7 muestra a continuacion el comparativo en

términos de costos en ddlares.

Gréfica 7. Comparativo entre Colombia y Brasil, en términos de costos en ddlares
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El transporte internacional maritimo estd amparado con costos y servicios similares en cada

caso; el mayor intercambio de bienes por via maritima entre Brasil y Colombia se da a
través de las rutas Santos-Cartagena y Cartagena-Santos; ambos paises cuentan con
frecuencia semanal de buques en estos servicios y con 3 a 4 navieras cubriendo la ruta y
ofreciendo un transito de 13 a 14 dias para cada trayecto. La diferencia total es de USD
25,00 entre ambos escenarios; es decir, un 1% del total de los costos. Una exportacion en
las condiciones antes mencionadas, le cuesta a un exportador colombiano USD 2.418,06,
mientras que a aun exportador brasilero le cuesta USD 2.393,06; es decir, USD 25,00
dolares menos que en el escenario colombiano. En términos de tiempo, Brasil requiere 0,5

dias menos para completar la operacion que Colombia.

Una operacion de exportacion puede tener: mayores o menores complejidades, segin sea el
caso, y mayores o menores costos, que giran alrededor del peso, de la naturaleza de la
carga, de la ciudad de origen o una decena mdas de variables; el punto es que las
complejidades logisticas no son exclusivas del escenario colombiano, sino que existen en
todo el mundo, y para resolverlas es indispensable la intervencion tanto del Estado como de

la empresa privada, con el proposito de lograr convertirse un mercado exportador exitoso.

4  Conclusiones

a. El ejercicio practico de logistica muestra como los factores de la distribucion fisica
internacional afectan la estructura de costos y los tiempos del proceso de entrega de
un producto, desde fabrica hasta un consumidor final, cruzando fronteras,
especialmente la variable de transporte, que representa un 52,17%, distribuido en
los tres escenarios por los cuales debe hacer su recorrido una carga de exportacion e
importacion, que son: el pais de exportacion, el transito internacional y el pais de
importacion; sin embargo, tras esta cadena estan los procesos productivos de la

industria.
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b. Con el andlisis desarrollado para Colombia y Brasil en el presente trabajo, se deja

claramente evidenciada la necesidad de que haya una importante inversion del
Estado en la infraestructura vial, con el proposito de generar una conectividad
eficiente para el pais; con dicha infraestructura, se lograria la reduccion de costos y
tiempos en los procesos logisticos que deben desarrollar las empresas, en sus
procesos de distribucion y comercializacion de productos. Esta reduccion tiene un
importante efecto, especificamente en la creacion de una ventaja competitiva para la
industria nacional, ya que se reducirian parcial o totalmente los costos de DFI —que
son trasladados al precio final de venta de los productos—; ademas, esta reduccion
se le sumaria a la eficiencia de los procesos de entrega de la carga a su destino final,
reflejados en los tiempos y en la calidad del servicio. Una infraestructura moderna
implica también el exponer la mercancia a una menor manipulacion y a menores
riesgos durante su transito terrestre, asi como a una mayor eficiencia en la conexion
con un transporte principal, maritimo o aéreo.

c. Colombia es un pais con complejidades logisticas en infraestructura, tiempos y
procesos burocraticos; sin embargo, en el proceso de comparacion se prueba que
Brasil presenta complejidades similares, y la sumatoria de costos y tiempos
demuestra que la industria colombiana no es la Unica que busca sortear las
dificultades que representa la internacionalizacion de sus productos.

d. El proceso de distribucion fisica internacional involucra un importante nimero de
actores, entre los que se cuentan entidades del sector publico y empresas del sector
privado, intermediarios de fletes, seguros y manipulacion portuaria; entre todos
estos actores, los costos de transporte terrestre representan para un industrial
colombiano un porcentaje de participacion del 30% en el total de los costos; lo
anterior significa que el 30% de los costos de DFI de la carga de exportacion estan
asociados a la infraestructura vial colombiana. El Estado debe ser generador de
inversion y desarrollo en este aspecto, para lograr una importante reduccion en
términos de costos y tiempos.

e. Es importante también entender que el transporte no es la Unica variable que debe

ser considerada en la competitividad de un pais; hay otro nimero importante de
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variables que tienen efectos directos sobre la eficiencia o ineficiencia que pueda

presentarse en el tema de comercio exterior. Es asi como, en el caso de Colombia,
se requieren procesos aduaneros mas eficientes y menos burocraticos (legislacion
agil, dindmica y actualizada), un mayor uso de tecnologias que permitan el
desarrollo de plataformas digitales, al igual que infraestructuras eficientes y
politicas claras, que faciliten la simplificacion de los procedimientos, pero que
estimulen la integracion de los diferentes actores involucrados en la DFI. De este
modo, se darian las condiciones para la creacion de una verdadera cadena de
sucesos y pasos coherentes y eficientes, que apunten a mejorar los tiempos que en la
actualidad, afectan de manera negativa los niveles de competitividad de la industria
local, en comparacion con la de otros paises.

El desarrollo de este articulo permite evidenciar que, si bien el nivel de
competitividad del pais esta directamente asociado a los costos y tiempos que
involucra el movimiento de mercancias durante el intercambio de bienes que la
globalizacion propicia, este no es responsabilidad exclusiva de las politicas de
desarrollo e inversion del Estado; la empresa privada es también responsable de
establecer procesos eficientes y tecnificados, al igual que administraciones
vanguardistas e innovacion permanente. La competitividad es un trabajo en equipo

constante.
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Anexo 1

Entrevista sector industrial
Entrevistado: Vanessa Martinez

Cargo: Directora de Comercio Exterior — Busscar de Colombia SAS

(Qué diferencias identifica en los procesos logisticos y de distribucion fisica internacional
que se dan durante la importacion de sus mercancias, considerando el caso de la empresa
para la cual trabaja, que tiene mercancias con origen en China y mercancias con origen
en Brasil?

Vanessa: Para dar un poco de contexto antes de sintetizar mi respuesta, Busscar de
Colombia es una compaiia de Pereira que se dedica a la fabricacion y ensamble de
carrocerias de buses para el transporte de pasajeros, por lo cual tenemos aliados de negocio
que nos proveen los chasises que vienen a ser base del producto final. Dado lo anterior,
tenemos proveedores de chasises muy reconocidos en el mercado, como lo son Volvo,
Scania 0 Mercedez Benz, entre otros. Recientemente hemos iniciado relaciones con un
proveedor chino de chasises, y en esa comparacion basaré mis respuesta. Los procesos de
distribucion fisica internacional involucran tres temas criticos: el tema de costos, el tema de

tiempos y el tema documental.

La documentacion en Brasil, y me refiero a los documentos comerciales de la carga
indispensables para los procesos aduaneros tanto en origen como en destino, es un tema
complejo: las facturas comerciales requieren notas fiscales; una solicitud de cambio es
desgastante y los tiempos de solucidn o alternativas a los requerimientos hechos es mayor a
la necesidad del proceso mismo, lo que genera contratiempos y retrasos. La misma solicitud

a un proveedor chino requiere un ok y un cambio inmediato en documentos.

En el tema de tiempo, una carga desde China tiene un transito internacional de 25 a 30 dias;
una carga desde Brasil a Cartagena estima 14 dias de transito, lo que deberia convertirse en
una ventaja. Sin embargo, los procesos previos a la salida de la carga en Brasil requieren
aproximadamente 8 a 10 dias para su preparacion y entrega en puerto de salida; en China se
requieren de 2 a 3 dias. Este tipo de situaciones hacen que el tema de distancia no sea un
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factor determinante a la hora de decidir donde comprar. Las inspecciones fisicas a la carga

en Brasil generan usualmente retrasos en la salida de la carga; una inspeccion fisica en
China es cuestion de horas y hace parte de los tiempos estimado en la preparacion pre-

embarque, sin generar contratiempos.

Finalmente, los costos pre-embarque en Brasil son notablemente mas costosos comparados
con los de China, sin mencionar que, a pesar de la alta fluctuacion de las tarifas de fletes
internacionales desde China, los niveles de estos estdn usualmente por debajo de los fletes
que se obtienen de Brasil a Colombia; adicionalmente, la carga desde Brasil arriba a
Cartagena, y la carga de China, a Buenaventura. Considerando nuestra ubicacion en

Pereira, las distancias internas también generan mayores costos.

¢ Encuentran diferenciacion en la calidad de los productos?

Vanessa: No es un secreto que la calidad de la produccion industrial en China ha venido en
crecimiento; sin embargo, y debido a la industria a la cual nos dedicamos, el
reconocimiento y respaldo de marca es un diferenciador a la hora de elegir. La industria de
automotores en China estd en desarrollo, mientras que en Brasil es una industria madura

respaldada por marcas europeas de gran reconocimiento.

c;Los Tratados de Libre Comercio que amparan el intercambio de bienes Brasil-Colombia
son un diferenciador?

Vanessa: Los certificados de origen nos permiten exoneracion de impuestos y la posibilidad
de llegar al porcentaje de integracion para mantener el beneficio, cuando ingresamos
mercancia al pais para posterior ensamble y exportacion de producto final, lo que suma una

ventaja competitiva a nuestros productos.

;Como puede definir los procesos de logistica asociados a la distribucion fisica
internacional de ambos origenes, sobre los cuales nos estda dando su comparacion?

Vanessa: Brasil tiene procesos mas rigidos, su acompafiamiento en los procesos y servicios
posventa es mas cercano y comprometido; sin embargo, la poca adaptabilidad y la

complejidad de los procesos asociados a la logistica generan muchos tropiezos en la
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operacion, ineficiencia en tiempos y altos costos. China es mas pragmatica a la hora de

movilizar carga, se adapta con facilidad a las necesidades y regulaciones que requiere
Colombia en sus procesos aduaneros de ingreso, pero al mismo tiempo su acompafiamiento

es poco y la relacion cliente proveedor més fria y distante.



