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Resumen. Aunque el transporte de carga por carretera presenta muchos inconvenientes en Colombia, no existe un estudio que de-
muestre cudles son las variables que influyen en la eleccion de un modo para transportar carga, para saber si realmente seria til un
ferrocarril para una determinada region. En este estudio se realiza una investigacion cualitativa a través de las técnicas de grupo focal
con las empresas importantes de una region, ilustrandose la metodologia con el caso de Antioquia; de esta manera, se logran conocer
las variables que influyen en la eleccién de un modo de transporte por parte de las empresas que exportan e importan mercancias.
Estas variables serdn importantes para futuros trabajos de estimacion de la demanda.

Palabras clave: transporte ferroviario, comercio exterior, preferencias declaradas, transporte de carga.

INFLUENTIAL VARIABLES IN THE CHOICE BETWEEN ROADS
AND RAILWAYS FOR GENERAL FOREIGN TRADE CARGO

Abstract. Although cargo transport by road involves many difficulties in
Colombia, there is no existing study showing the variables that influence
the choice of a cargo transport modality, to determine whether or not a
railway would truly be useful in a particular region. In this study, a quali-
tative investigation is performed using focus group techniques among
important companies of a region, illustrating the methodology with the
case of Antioquia; in this manner, the variables that influence the choice
of transport modality by companies that export and import merchandise
are determined. These variables will be important for future works when
estimating demand.

Keywords: railway transport, foreign trade, declared preferences, cargo
transport.

VARIAVEIS INFLUENTES NA ESCOLHA ENTRE RODOVIA E
FERROVIA PARA CARGA GERAL DE COMERCIO EXTERIOR

Resumo. Embora o transporte de carga por rodovia apresente muitos
inconvenientes na Colémbia, nao existe um estudo que demonstre quais
sdo as varidveis que influenciam na escolha de um modo para transpor-
ta-la, para saber se realmente seria util uma ferrovia para determinada
regido. Neste estudo, realiza-se uma pesquisa qualitativa por meio das
técnicas de grupo focal com as empresas importantes de uma regido e
ilustrou-se a metodologia com o caso de Antioquia; dessa maneira, foi
possivel conhecer as varidveis que influenciam na escolha de um modo
de transporte por parte das empresas que exportam e importam merca-
dorias. Essas varidveis serdo importantes para futuros trabalhos de esti-
mativa da demanda.

Palavras-chave: transporte ferroviario, comércio exterior, preferéncias
declaradas, transporte de carga.
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1. Introducciénl

El transporte de carga fue quiza la razén por la cual se
cred el ferrocarril, para mover materiales provenientes
de la mineria y, posteriormente, para la logistica de la
Guerra de Secesion estadounidense; este tipo de trans-
porte fue siempre la razon que lo hizo evolucionar de
lalocomotora de vapor hasta las locomotoras de motor
eléctrico con generador diésel. Desde la revolucion in-
dustrial, el ferrocarril ha jugado un papel fundamental
en el comercio y la industria al acortar distancias [1].

Los primeros ferrocarriles para transporte de car-
ga se establecieron en los siglos xvi1 y xviit, los cua-
les consistian en vagones manejados por caballos en
las minas de carbon y canteras. La superficie de roda-
dura era de losa de piedra o de madera, obteniendo re-
sultados insatisfactorios debido a que la carga se volvié
mas pesada [2].

En 1863, Colombia aprobd una nueva Constitu-
cion Politica que dividio el territorio en nueve estados
federales (Antioquia, Bolivar, Boyacd, Cauca, Cundi-
namarca, Magdalena, Panamad, Santander y Tolima),
adoptando el nombre de Estados Unidos de Colombia.
Por ese entonces, Panama ain era una provincia co-
lombiana. Precisamente, la construccion de ferrocarri-
les en Colombia comenzd con el ferrocarril de Panama,
entre esta provincia —sobre el Océano Pacifico— y los
puertos de Colon —sobre el Océano Atlantico—, entre
1849 y 1854 [3]. No obstante, el ferrocarril en Panamad
nada aportd a la economia y tecnologia en Colombia
—ni siquiera en el siglo x1x—. Es por eso que se pue-
de decir que el primer ferrocarril que pudo llamarse
colombiano fue el de Barranquilla a Puerto Colombia.

Después de la construccion del ferrocarril de Pa-
nama, se construyeron muchos otros ferrocarriles
—como el de Antioquia, Caldas, Cundinamarca, La
Dorada, La Sabana y Tolima, Huila, entre otros— que
fueron concebidos con un caracter local y con el fin de
que se articularan a los rios Cauca y Magdalena que es-
taban en condiciones de navegabilidad en ese momen-
to. Esto permitié que Colombia contara con dindmicas
internas adecuadas para el transporte multimodal de
mercancias y pasajeros. Se puede anadir que los ferro-
carriles en Colombia siempre fueron aumentando en
longitud y capacidad conforme la produccién y expor-

1 El presente articulo se deriva del trabajo desarrollado en la tesis de
Maestria “Modelo de eleccion de modo de transporte entre carretera y
ferrocarril para carga general susceptible a exportacion-importacion.
Aplicacion al corredor vial Medellin-Puerto de Cartagena”, Universi-
dad Nacional de Colombia, sede Medellin, 2012-2013 [18].
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tacion de café iba creciendo, pues de 1932 a 1943 au-
mento su produccién en un 33% [4].

En la actualidad, el 70% de la carga que se mueve
en Colombia circula por carreteras, y aunque existen
cerca de 160 000 km, s6lo el 15% de estas estan pavi-
mentadas. Por otro lado, el 30% de la carga colombiana
lo constituye el carbon movilizado en la costa Atlantica
a través de 350 km de ferrocarril. Esto muestra que el
ferrocarril con 1,5% de longitud respecto a la red pavi-
mentada moviliza en Colombia mas del 40% de la carga
que se transporta en carretera, o sea, que un kilémetro
de linea férrea en un entorno minero colombiano mue-
ve mds de 25 veces que un kildmetro promedio de red
pavimentada, y aunque Colombia invirtiera 40 billo-
nes de pesos en el 2013 en autopistas, se sigue basan-
do toda la movilizacién de la carga general en un solo
modo sin seguir la opcién mas eficiente. Por lo anterior,
es innegable el impacto negativo que tiene en la econo-
mia el atraso vial del pais, y en general, las muchas fa-
lencias que tienen en Colombia todos los sistemas de
transporte de carga.

Colombia no cuenta con un sistema ferroviario
eficiente, sino tan s6lo con unos fragmentos de lo que
este deberia ser. Los mas utilizados son los 193 km que
unen la mina Pribennow —en La Loma, departamento
del Cesar— y el Puerto de Drummond Ltd. —en Santa
Marta, departamento del Magdalena—, que hacen posi-
ble el transporte y la exportacion de carbdn por el tramo
conocido como La Loma - Santa Marta. También exis-
ten 150 km que unen la mina de carbén del Cerrejon,
con su respectivo puerto de embarque. Cabe senalar que
en esos casi 350 km se transporta alrededor del 30% de
la carga movilizada en Colombia. Esto demuestra la im-
portancia del ferrocarril en el transporte de carga, aun-
que en este caso solo se esté utilizando para un mineral.

Aunque el ferrocarril se destaca sobre otros modos
de transporte de carga terrestre por su rendimiento en el
transporte de mercancias a larga distancia (comparado
con el camidn, el ferrocarril necesita de un corredor de
menor ancho y altera menos el entorno), es conveniente
destacar que la seleccién de un modo de transporte des-
de el punto de vista de los tomadores de decisiones es un
problema complejo, que abarca distintos actores y eng-
loba distintas variables.

Asi pues, este articulo pretende analizar el proble-
ma de la identificacion de las variables mas influyen-
tes en la eleccion de un modo de transporte de carga,
sean variables cuantitativas o cualitativas, por parte de
los tomadores de decisiones, para el caso de la cons-
truccién de un corredor ferroviario entre una ciudad
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capital y un puerto a mas de 500 km de distancia de la
misma, y donde actualmente sélo existe una carretera
que los comunica. Esta investigacion se limita a la car-
ga general de comercio exterior antioquefia, y la me-
todologia propuesta se aplicard al caso de un corredor
en Colombia, entre Medellin y el Puerto de Cartagena.
En la segunda parte de este articulo, se presenta el
estado del arte. En la tercera, se presenta la metodologia
empleada. En la cuarta seccidn, se presenta el caso de es-
tudio. Los resultados se muestran en la quinta parte. En
la sexta seccion, se presenta la discusion de estos resulta-
dos, y finalmente, en el séptimo apartado, se muestran las
conclusiones y recomendaciones para trabajos futuros.

2. Estado del arte

Uno de los retos que tiene el transporte de carga en pai-
ses latinoamericanos es la determinacion de las variables
que influyen en la eleccién por parte de los tomadores
de decisiones de las empresas, al decidir entre enviar una
carga por carretera o por ferrocarril —en caso de que
exista—, mds aun cuando los sistemas ferroviarios no
funcionan adecuadamente en muchos casos.

Los proyectos de rehabilitacion de redes ferroviarias
se hacen dificiles de justificar sin un estudio pertinente
de este problema de la eleccién, de modo que permita es-
timar la demanda futura de proyectos ferroviarios.

Este problema también se relaciona con la soste-
nibilidad de las carreteras, las cuales, ante un exagera-
do flujo de carga, pueden sufrir consecuencias globales
negativas en cuanto al mantenimiento de las mismas
—fatiga de los pavimentos—, asi como con los usua-
rios, por el aumento en el consumo de combustible, el
tiempo de viaje —costos de operacion— y costos de
mantenimiento de vehiculos; también influye en la so-
ciedad, por el incremento de las externalidades de tipo
ambiental y de seguridad vial. Por todo ello, varios au-
tores demuestran lo conveniente del uso del ferrocarril
de carga como sustituto y también como complemento
ala carretera [5]-[8].

El transporte de carga por carretera presenta mu-
chos problemas en Colombia, como altos costos de ope-
racioén, gran impacto negativo en el medio ambiente,
fatiga acelerada de los pavimentos a causa de los camio-
nes de carga, altos indices de accidentalidad en las vias,
elevado consumo de combustible, altos tiempos de via-
je, etcétera. En la academia y la industria se habla de la
ingente necesidad de un sistema ferroviario de carga en
Colombia para dinamizar la economia nacional, pero no

hay evidencia en material consultado de un estudio per-
tinente del tema. Ademas, desde el 2012, con la entrada
en vigencia del Tratado de Libre Comercio entre Colom-
bia y Estados Unidos cobra mayor importancia un estu-
dio de esta naturaleza, ya que Colombia carece de una
adecuada infraestructura para competir.

En paises como Estados Unidos, Australia, Rusia
y otros paises europeos, se han utilizado diferentes va-
riables por parte de los tomadores de decisiones para
eleccién modal, usando variables de todo tipo, socioe-
condmicas y latentes.

Tal es el caso de Dinamarca, donde para la distri-
bucién modal de carga entre cinco modos se tienen en
cuenta diversas variables relacionadas con el costo y el
tiempo, incluyendo en este ultimo, el tiempo de viaje,
tiempo de congestion en carretera, tiempo de espera, en-
tre otros [9].

Otro es el caso en que las variables tenidas en
cuenta, de una manera empirica para la elecciéon mo-
dal, son la frecuencia, distancia, restricciones de circu-
lacién, costo, tiempo de viaje, dafio que puede sufrir la
carga, retrasos, entre otros. Aplicado a la carga exterior
espaiiola por el puerto de Valencia [10].

Siguiendo con ejemplos del mismo tipo, se tiene el
caso francés, en el que se encuentra que la distancia, la
accesibilidad al modo de transporte, las instalaciones del
transportista y la forma de envio, son los determinantes
criticos en la eleccion de modo de transporte. De nuevo,
la eleccion de las variables tenidas en cuenta para la elec-
cion modal se realiza de manera empirica [11].

A pesar de estos analisis, en Colombia, no hay evi-
dencias de un estudio pertinente para saber cudles son
las variables influyentes desde el punto de vista de los
empresarios que toman la decision, en la eleccién de un
modo de transporte de carga para corredores, donde la
carretera podria competir con un posible ferrocarril.

3. Metodologia

La metodologia seguida para la determinacién de va-
riables influyentes en la eleccion entre carretera y un
hipotético sistema férreo fue la siguiente:

1. Identificar los productos de comercio exterior que
son transportados entre la ciudad y el puerto en es-
tudio, dividiendo inicialmente los productos por ti-
pologia y determinando el porcentaje de cada tipo de
carga con relacion al comercio exterior, y asi deter-
minar el tipo de carga predominante en el corredor.
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2. Identificar las empresas que exportan e importan di-
chos productos, reconociendo aquellas que trans-
portan una mayor cantidad de carga. Cabe destacar
que generalmente un pequefio porcentaje de em-
presas que no supera el 20% transporta mas del 80%
de la carga, este principio se conoce como “princi-
pio de Pareto” [12].

3. Contactar un grupo de responsables de logistica o
tomadores de decision de esas empresas identifica-
das para realizar un grupo focal.

4. Conformar un grupo focal, con el que se puedan
identificar las variables influyentes en la eleccién
modal. Un grupo focal puede definirse como una
discusion cuidadosamente disenada para obtener
las percepciones sobre una particular area de interés
[13]. La evidencia de los grupos focales sugiere que
las opiniones de un individuo pueden cambiar en el
curso de la discusion con otros, porque las personas
influyen las unas a las otras por medio de sus co-
mentarios. Los analistas de grupos focales pueden
descubrir mds informacién sobre cémo dicho cam-
bio ocurre y la naturaleza de los factores influyentes.
De esta manera, el cientifico tiene la posibilidad de
influir en el cambio por voluntad propia [13]. Es-
tos grupos deben ser lo suficientemente pequefios
como para permitir la oportunidad a cada partici-
pante de compartir su discernimiento de las cosas,

Tabla 1. Movilizacién de carga en Colombia (en toneladas)
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y ala vez lo suficientemente grande como para pro-
veer diversidad de percepciones, un nimero ade-
cuado es entre 6 a 12 participantes [14].

4. Caso de estudio

Para iniciar, es importante definir la carga general como
aquella que estd envuelta o sin envoltura, se puede tratar
como una unidad. Se transporta en cajas, cuya forma,
peso y dimensiones se ajustan a las caracteristicas pro-
pias de esta. Algunos productos de este tipo son: zapatos,
ropa, tela, computadoras, manufacturas en general, entre
otras. [15]. Igualmente, la carga general se divide en:

« Carga general fraccionada: son los bienes sueltos o
individuales, por ejemplo: paquetes, sacos y cajas.

o Carga general unitarizada: son articulos individua-
les agrupados en unidades, como contenedores.

4.1 Carga en Colombia

La movilizacion de carga de un pais indica su nivel de
desarrollo, su nivel de productividad y su indice de com-
petitividad. En 2009, Colombia tenia cerca de 45 millo-
nes de habitantes (75% viviendo en dreas urbanas) y mas
de un mill6n de kilometros cuadrados de superficie.

Férreo
Aio Carretero Fluvial Aéreo Cabotaje Total
Concesiones Carbon Total férreo

1994 82 841 000 812 000 12 833 000 13 645 000 2 890 000 140 000 3700 000 103 216 000
1995 86 741 000 882 000 13 734 000 14 616 000 2634000 140 000 4000 000 108 131 000
1996 71 168 000 981 000 15 354 000 16 335 000 3062 000 142 000 4324 000 95 031 000
1997 89 399 000 836 000 16 370 000 17 206 000 2755000 139 000 3997 000 113 496 000
1998 84 350 000 779 000 21 842 000 22 621 000 3049 000 119 000 4 009 000 114 148 000
1999 77 674 000 367 000 25035 000 25 402 000 3735000 134 000 1385 000 108 330 000
2000 73034 000 - 31170 000 31170 000 3802 000 100 000 797 000 108 903 000
2001 100 284 000 - 33 457 000 33 457 000 3069 000 104 000 720 000 137 634 000
2002 84 019 000 - 31032 000 31032000 3480 000 122 000 532 000 119 185 000
2003 99 782 000 37000 42 744 000 42 781 000 3725000 132 000 928 000 147 348 000
2004 117 597 000 317 000 45 865 000 46 181 000 4211000 129 000 588 000 168 706 000
2005 139 646 000 308 000 48 919 000 49 227 000 4 863 000 135 000 400 000 194 271 000
2006 155196 000 314 000 49 394 000 49 708 000 4025 000 138 000 509 000 209 576 000
2007 183 126 000 375000 52 829 000 53204 000 4 562 000 137 000 454 000 241 484 000
2008 169 714 000 236 000 58 236 000 58 472 000 4953 000 123 000 372 000 233 634 000
2009 173 558 000 254 000 59 144 000 59 398 000 4070 000 109 000 364 000 237499 000

Fuente: [16]
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En la tabla 1 se observa la carga movilizada en Co-
lombia, en el periodo 1994-2009. En esos 15 anos se ha
dado un crecimiento del 210% en el tonelaje movilizado
por carretera; un 435% en el trasportado por ferrocarril
debido al incremento del transporte de carbén; un 171%
en el fluvial hasta el 2008 cuando empezd a decaer; por
su parte, el aéreo se ha mantenido mas o menos constan-
te, y por ultimo, el de cabotaje ha disminuido ala décima
parte de lo que movilizaba quince aflos antes del 2009.
A 2009, Colombia movilizaba 237 millones de tonela-
das (sin incluir ductos) y su distribucién por modo era
de 73,10% en carretera, 25,00% en ferroviario, 1,70% en
fluvial, 0,05% en aéreo y 0,15% en cabotaje.

En cuanto a la carga de comercio exterior, du-
rante el primer semestre del ano 2009, se movilizaron
por los cuatro principales puertos maritimos colom-
bianos (Barranquilla, Buenaventura, Cartagena y San-
ta Marta), 30,9 millones de toneladas (cerca del 18%
de la carga por carretera) incluyendo graneles y carga
refrigerada, sin incluir carbén que se mueve mayori-
tariamente por ferrocarril y a través de puertos espe-
cializados [17]. El desagregado se presenta en la tabla 2.

Tabla 2. Importaciones y exportaciones de Colombia, primer
semestre de 2009

Tipo de Carga Toneladas Participacion
Carga general 5529 540 17,89%
Graneles liquidos 3757 539 12,16%
Graneles solidos 21 166 292 68,50%
Refrigerados 448 404 1,45%
Gran total 30901 776 100%
Fuente: [17]

La carga general por puerto de entrada/salida es de
5.5 millones de toneladas y la distribucién por puerto
es la mostrada en la tabla 3:

Tabla 3. Carga general de Colombia, primer semestre 2009 por

puerto
Puerto Total TEU Carga general Participacion
(toneladas)
Barranquilla 36115 941 004 17%
Buenaventura | 191 899 2229392 40%
Cartagena 223123 2202 391 40%
Santa Marta 3849 156 753 3%
Total 454 986 5529 540 100%
Fuente: [17]

4.2 Carga en Antioquia

Antioquia es el segundo departamento mds poblado
de Colombia con cerca de 6 millones de habitantes en
2009 (15% de Colombia) y una superficie de 63 mil
kilémetros cuadrados (5,5% de Colombia). La tabla 4
muestra la carga de comercio exterior de Antioquia en
el primer semestre del 2009.

El tonelaje total de comercio exterior de Antioquia
representa el 6% del tonelaje total de comercio exte-
rior movilizado en Colombia. Si se tiene en cuenta ni-
camente la carga general, entonces la participaciéon de
Antioquia respecto al pais asciende al 12%.

Por otra parte, si se tiene en cuenta que el PIM de
Antioquia es de casi 20% respecto al de Colombia, se
concluye que los productos antioquefios son de mayor
valor unitario que el promedio del pais, considerando

Tabla 4. Carga de comercio exterior de Antioquia, primer semestre de 2009

Importaciones Exportaciones Total Distribucion por Puerto de entrada/
Tipo de salida
Carga C C
8 Toneladas | Participacion | Toneladas | Participacion | Toneladas | Participacion Puerto arga arga
general total
Carga .
general 470 562 29,9% 194 945 64,6% 665 507 35,5% Barranquilla 10,8% 11,0%
Graneles 37855 2,4% 4157 1,4% 42012 2,2% Buenaventura |  37,2% 49,0%
liquidos
1

SG(,)rl?gz:s 1037 166 65,9% 5522 1,8% 1042 688 55,6% Cartagena 51,7% 29,0%
Refrigerados 28 676 1,8% 96 950 32,1% 125626 6,7% Santa Marta 0,3% 11,0%
Total 1574259 100,0% 301574 100,0% 1875833 100,0% Total 100,0% 100,0%

Fuente: [17]
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que los graneles liquidos y sélidos tienen menor valor
unitario que la carga general, ademads de que productos
como el carboén y el petrdleo no se producen en tanta
cantidad en el departamento como en otras regiones
(la carga de graneles sélidos de comercio exterior en
Antioquia es apenas el 5% del respectivo item a nivel
nacional).

Los principales productos de importacion de An-
tioquia, en cuanto a carga general se refiere, son: hie-
rro, acero, lamina, dimetil tereftalato, pulpa de madera,
quimicos organicos e inorganicos, plastico, automadvi-
les y autopartes; los principales productos de exporta-
cién de Antioquia son: vidrio, café, hojalata, ldminas,
abonos, papel, plastico, galletas, quimicos organicos e
inorgdnicos.

La distribucion de la carga general se concentra
mas en Cartagena, que ha sido el puerto tradicional
para Antioquia [17].

Haciendo un analisis de la tabla 4, se tiene:

o En importaciones, el comercio antioqueiio movili-
26 470 562 toneladas en carga general.

o Mientras que en exportaciones el comercio antio-
quefio movilizé 194 945 toneladas en carga general.

o De las 665 507 toneladas de carga general del co-
mercio antioquefio que se movilizo por el puerto de
Cartagena, el 70,7% (470 562 toneladas) correspon-
de a carga de importacion, mientras que el 29,3%
(194 945 toneladas) corresponde a carga de expor-
tacién [17].

Proyectando al afio 2013, el comercio antioquefio
movilizé aproximadamente 1 500 000 toneladas corres-
pondientes a carga general anual.

Tomando los mismos porcentajes para expor-
tacion-importacion, se tiene que el 70,7% (1 060 500
toneladas) serd carga de importacion mientras que el
29,3% (439 500 toneladas) sera carga de exportacion.

El escenario presentado es conservador, puesto
que solo se esta considerando la carga de comercio ex-
terior como una parte del universo potencial en el que
se piensa captar una parte para el ferrocarril, y no se
estd considerando la carga interna entre regiones del
pais, como por ejemplo la de Antioquia a Cérdoba, a
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Sucre y a Bolivar, asi como de esos departamentos ha-
cia Antioquia y entre ellos.

4.3 Grupo focal

Como se dijo anteriormente, el grupo focal conté con
la colaboracién de las empresas generadoras/recepto-
ras de carga de la region. La ejecucion del grupo focal
se realiz6 en la Universidad Nacional de Colombia, el
20 de abril de 2012.

Los objetivos de este grupo focal eran:

o Identificar las variables influyentes en la eleccion de
un modo de transporte de carga en Antioquia.

o Conocer la opinion de los asistentes sobre un posi-
ble sistema ferroviario en la regiéon antioqueia.

El grupo focal fue conformado por 8 personas en-
cargadas del area de transporte y comercio exterior de
cuatro de las empresas que mas mueven carga de co-
mercio exterior en la region con un 5,6% de la carga
importada y un 23,3% de carga exportada total del de-
partamento de Antioquia. El nimero de asistentes es
adecuado para un grupo focal. Ademas, este fue mo-
derado por una comunicadora para garantizar la im-
parcialidad en su ejecucion y evitar el sesgo por falta
de independencia de alguin miembro o del moderador.

La tabla 5 muestra la caracterizacion de los parti-
cipantes del grupo focal.

Tabla 5. Caracterizacion de los participantes del grupo focal

Participantes Empresa Cargo
1 OMYA Jefe de logistica y compras
2 Area de compras
3 Cristalerfa Peldar S.A. | Coordinador de logistica
de planta de Envigado
4 Responsable de transporte
Sofasa en Sofasa
5 Distribucion de vehiculos
6 Comercio exterior de la
compaiiia
T ional
7 Productos Familia ransporte naciona
terrestre
8 Jefe de transporte
internacional

Fuente: elaboracion propia
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5. Resultados

A continuacidn, se presenta un resumen general de los
resultados obtenidos en el grupo focal. Aunque habia
ocho personas, hacian parte de cuatro empresas, por lo
que este resumen tiene en cuenta lo que respondia en
general cada empresa.

Pregunta 1: ;en qué modos de transporte movi-
lizan la carga de exportacién-importacion desde la
empresa hacia el puerto y viceversa, y qué variables o
criterios tienen en cuenta para elegir dicho modo?

En general, todos transportan la carga de la em-
presa a los puertos, y viceversa, en contenedores movi-
lizados por tracto camiones.

La variable que tienen en cuenta a la hora de ele-
gir dicho sistema de transporte es basicamente el costo.

Se hace mucho énfasis en que no les gusta hacer
muchos transbordos con la carga porque esto genera
mas costos. Mientras mas cargues y descargues tenga
un contenedor, mas costoso se convierte el flete.

También se menciona que se utiliza en menor por-
centaje el sistema multimodal a través del rio.

Sobre el tiempo de viaje, se descubrié que no es
una variable muy influyente en su eleccion de modo de
transporte ya que el tiempo que se ahorrarian eligien-
do otro modo de transporte lo perderian en el puer-
to debido a su ineficiencia logistica. Este factor tiempo
sélo es importante cuando la carga ya esta en el puerto.

Pregunta 2: ;qué factores cree usted que son los
que influyen en el transporte de carga en Antioquia?

En la region es muy importante la variable cos-
to, ya que como la region es una gran importadora de
carga, pero la exportacion cae sobre unos pocos gene-
radores, entonces segun la temporada del afo los ge-
neradores de carga tratan de enviar mas carga a los
puertos, ya que ven una oportunidad de ahorro de cos-
tos porque hay muchos camiones yendo vacios hacia
los puertos a buscar carga importada.

Aparte del costo que todas las empresas estan mi-
diendo en todo tiempo, se mira también la variable “fre-
cuencia’ y “disponibilidad” de los medios de transporte.

Otra variable importante es la cantidad de nodos
que tiene la cadena modal de transporte, mientras mas
se pueda minimizar el nimero de transbordos que haga
la carga, mejor va a ser el transporte de carga en térmi-
nos de costo y de tiempo, porque cada transbordo es
un costo adicional.

Otra variable determinante a la hora de elegir un
modo de transporte es la infraestructura que ofrece
el modo de transporte; si no se cuenta con la infraes-

tructura necesaria para llenar un contenedor en sus ter-
minales, no sera competitivo el modo de transporte.

Muchas de estas falencias se deben a la falta de par-
ques logisticos en el Valle de Aburrd, y la ubicacion de la
industria, ya que por esto los camiones deben recorrer
mucha distancia para conseguir los contenedores y poder
cargarlos. Se debe estudiar donde ubicar un parque lo-
gistico de contenedores para combatir esta problematica.

Pregunta 3: ;considera que en Antioquia hace fal-
ta un ferrocarril? ;Por qué?

Todos estan de acuerdo en que de existir otro me-
dio de transporte para carga, deberia ser un medio de
transporte complementario a los ya existentes, y que no
compitan entre si.

Un sistema ferroviario seria muy util en la region,
ya que su capacidad de carga es enorme en compara-
cién con la capacidad de carga por via terrestre.

Para pensar en un sistema ferroviario, la academia
debe ponerse a pensar en una proyeccion de lo que va
a ser Antioquia en los préximos afios.

Ademas del ferrocarril, serfa importante que los
puertos mejoren su eficiencia, para no tener tiempos
muertos alli.

Pregunta 4: si existiera un ferrocarril entre Mede-
llin y el puerto al que usted recibe/envia carga, ;bajo
qué criterios lo utilizaria?

El ferrocarril lo utilizarian siempre y cuando fuera
mas economico que el transporte terrestre.

Otra variable que se tendria en cuenta seria la fre-
cuencia del servicio.

Las industrias buscan minimizar costos a toda
costa, y si el ferrocarril los redujera, seguramente si se-
ria utilizado.

Para que este sistema sea eficiente, debe haber una
demanda de carga bastante alta, porque si una empresa
s6lo mueve tres contenedores al mes, no les es rentable
moverlas por este sistema. Todo radica en las frecuen-
cias del servicio y en su costo.

Para que un sistema ferroviario progrese en la re-
gion, se debe educar a los empresarios.

Pregunta 5: ;cudl cree usted que son los motivos
por los que no progresan los proyectos de construc-
cion de ferrocarriles para transporte de carga en el pais?

Existen plataformas logisticas mal ubicadas, to-
das las acciones que se toman son con intereses poli-
ticos, todo esta totalmente direccionado y no se tienen
en cuenta todos los actores del transporte.

Existen estudios de dénde ubicar puertos secos,
dénde desarrollar transporte multimodal, falta actuar.
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Existen muchos intereses individuales que perjudi-
can las propuestas de ferrocarriles, ya que no les intere-
sa que exista uno. Actores influyentes en el transporte
de carga en el pais, como los transportadores y los puer-
tos, mientras sigan teniendo las mismas condiciones y la
misma rentabilidad que en este momento tienen, no van
a apoyar proyectos de ferrocarriles en el pais.

Pregunta 6: ;qué falencias ve usted en el transporte
de carga por carretera en Antioquia? y ;qué recomen-
daria para mejorar la situacion?

En esta pregunta, los participantes respondieron
resumiendo todo lo que hablaron durante todo el gru-
po focal. Mencionaron, a modo de resumen, que exis-
ten problemas de integracion multimodal, faltan vias,
parques logisticos.

Falta que el Gobierno implemente una cultura lo-
gistica en el pais, tener un pensamiento de nacién y re-
gion, mds que de utilidades individuales.

De las respuestas obtenidas por los participantes
del grupo focal, se puede identificar que las variables
influyentes en la eleccién entre carretera y ferrocarril
para carga general de comercio exterior en Antioquia
son costo y frecuencia de servicio. Siempre y cuando
el sistema férreo sea mas econoémico y ofrezca una fre-
cuencia de servicio competitiva respecto al transporte
carretero, tal como esta estipulado en la presente pro-
puesta, todas las empresas exportadoras-importadoras
de carga por el puerto de Cartagena serian potencia-
les clientes.

6. Discusion

En el presente estudio solo fue considerada la carga ge-
neral, debido a que se pretendia enfocar el trabajo en
un solo tipo de carga para analizar profundamente a
los empresarios y su posicién frente al transporte de
carga en Colombia. Aun asi, es atrevido afirmar que el
pensamiento de estos se puede extrapolar al resto de
empresas que manejan todas las tipologias de carga en
Colombia.

Los costos promedio para transportar una carga
de exportacion son menores que los costos para impor-
tacidn; esto es porque Antioquia importa mucha mas
carga de la que exporta, entonces muchas veces los ca-
miones de carga, para no tener que volver vacios a los
puertos, cobran mas barato los fletes para regresar al
puerto; ademas, los costos de transporte son muy ele-
vados en el pais por muchas razones; por ejemplo, en
promedio, en Estados Unidos o Europa, un camioén re-
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corre 20 000-22 000 kilometros al mes; en cambio, en
Colombia, estd recorriendo maximo 12 000 kilémetros
al mes. Las vias en Antioquia no tienen una calidad 6p-
tima, esto encarece el flete terrestre.

Uno de los retos existentes en Colombia es el me-
joramiento de las cadenas logisticas; esto puede lograr-
se mediante el disefio de corredores logisticos para el
transporte de carga.

7. Conclusiones y recomendaciones

Las variables influyentes en la eleccién entre carretera
y ferrocarril para transportar carga general de comer-
cio exterior en Antioquia son costo y frecuencia de
servicio. Siempre y cuando existan campafias de edu-
cacion para los empresarios de la region, que muestren
otras opciones efectivas como lo seria el ferrocarril, el
empresario antioqueio arraigado al transporte carre-
tero empezara a considerarlas. El ferrocarril propuesto
entre Medellin y Cartagena, sobre el cual se preguntd
en el grupo focal, es un buen ejemplo de ello.

Mucho se especula en el medio que al existir un
ferrocarril para transporte de carga podria dejar mu-
chos conductores de camiones sin trabajo, pero si exis-
tiese un ferrocarril, aumentaria la oferta de servicio, se
minimizarian los costos y las empresas tendrian otra
opcion de transporte para movilizar su carga. Al mini-
mizar los costos, bajaria el precio de los productos, por
lo que podria existir una mayor demanda de produc-
cion. Esto, sumado a los actuales TLC que ha firmado el
pais con EE.UU., paises europeos y paises asidticos, au-
mentaria la carga que habria que movilizarse en el pais
¥, por tanto, se aumentaria la frecuencia del servicio de
los ferrocarriles; a su vez, representaria mayor mano de
obra necesaria y mayor cantidad de puestos de trabajo,
por lo que los camioneros tendrian nuevas opciones de
trabajo para llevar carga al ferrocarril o incluso de re-
conversion laboral.

Un buen sistema de transporte ferroviario en el pais
emplearia ferrocarriles para movilizar mayor cantidad
de carga y dispondria de los camiones para distribucio-
nes en distancias mas cortas (no aplican los productos
fragiles que deban seguir transportandose por camion,
sino los que permitan un transporte multimodal). Esto
traeria consigo grandes beneficios para reducir la fatiga
en los pavimentos y aumentar su vida ttil, se minimiza-
ria el deterioro acelerado de las vias y asi aumentaria el
presupuesto para pavimentar mas carreteras en el pais
o se aumentaria la vida util de las existentes. Aparte, al
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poder movilizar mas facil y rdapidamente los productos
del interior del pais alos puertos, los costos de transporte
de los productos se verian reducidos, y el mercado
colombiano seria mas competente.

Para terminar, hay que enfatizar en que un pais sin
inversién en un sistema moderno de transporte en to-
dos sus modos, estd condenado a ser econdmicamen-
te incompetente.

Como trabajos complementarios, se propone
realizar una modelacion de la eleccion de modo para
transporte de carga general entre carretera y ferroca-
rril considerando las variables aqui encontradas (costo
y frecuencia), asi como explorar la posibilidad de uti-
lizar las vias ferroviarias en Colombia, no sélo para el
transporte de carga, sino también para el transporte de
pasajeros, sobre todo en corredores donde la carga las
viabilice y la topografia permita conectar ciudades con
un mercado potencial de viajes entre ellas.

También se propone, como trabajo posterior,
ahondar sobre los mecanismos de regulacién del modo
de transporte férreo, que puede ser uno de los grandes
obstaculos en la seleccién de este modo.
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