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GLOSARIO

Plataforma Logistica: Es una zona delimitada en el interior de la cual se ejercen,
por distintos operadores, todas las actividades relativas al transporte, a la logistica
y a la distribucibn de mercancias, tanto para el transito nacional como para el

internacional.

Comercio Internacional: Intercambio de bienes, productos y servicios entre dos o

MAas paises o regiones econdmicas.

CONPES: Siglas del Consejo Nacional de Politica Econdémica y Social, entidad

encargada de la politica — economica de Colombia

IIRSA: Siglas de Iniciativa para la Integracién de la Infraestructura Regional
Suramericana, tiene como objetivo la planificacion y desarrollo de proyectos para

el mejoramiento de la infraestructura regional

Contenedor: Elemento de gran tamafo utilizado para el almacenamiento de

mercancias.

Infraestructura: Conjunto de estructuras que constituyen la base sobre la cual se
produce la prestacion de servicios considerados necesarios para el desarrollo de

fines productivos, politicos, sociales y personales.

Integracion Economica: Es un proceso por medio del cual dos o mas economias

son integrados en un mercado en comun.

Transporte Multimodal: Técnica que combina diferentes medios de transporte

para obtener un medio de carga eficiente.

Vi



RESUMEN

En este trabajo se analizaran los impactos econdémicos, sociales y ambientales
gue generaria el desarrollo de una Plataforma Logistica Multimodal en Puerto
Asis, Putumayo, en la region amazonica comprendida por Colombia, Brasil y
Ecuador, como opcion de salida y entrada de mercancias. Esto con el fin de
establecer cudl es la ruta mas Optima para el transporte de mercancias hacia el

continente asiatico.

Este proyecto surge como una iniciativa en la constitucion de un eje de transporte
para la interconexion de los puertos de la regibn amazoénica. Consiste en el
establecimiento de infraestructura para vias terrestres y maritimas que agilicen el
transporte y reduzcan los altos costos a los que se enfrentan el comercio de la

region.

Para justificar la viabilidad de la realizacion este proyecto, es necesario evaluar
diferentes impactos que producirian en diferentes &mbitos como los econdmicos,
ambientales y sociales. Para la busqueda de los impactos se establecen los
perfiles actuales de los paises vinculados al proyecto de la Plataforma Logistica
Multimodal en Puerto Asis, Putumayo. Esto con el fin de conocer sus respectivas
condiciones actuales y hallar en qué medida se veran alteradas. Posteriormente,
se expondra las circunstancias de infraestructura de esta zona, demostrando los
desafios que exige el desarrollo de este tipo de proyectos en la region amazonica
con la intencidn final de mejorar la infraestructura no solo de este sector sino del
pais, volviéndolo mas competitivo a nivel global. Finalmente se evaluaran los

efectos que la construccion de la plataforma generaria justificando su desarrollo.

Palabras Clave
Plataforma Logistica Multimodal, Puerto Asis, Putumayo, Comercio Internacional,

Region Amazonica.
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ABSTRACT

This article examines the economic, social and environmental impacts generated
during the development of Multimodal Logistics Platform in Puerto Asis, Putumayo,
in the Amazon region in Colombia, Brazil and Ecuador, as output and input option
of goods. These results, determines the optimal route for the transport of goods to

Asia.

This project is an initiative in the construction of a transportation hub for
interconnecting the ports of the Amazon region. It is the establishment of an
infrastructure for land and sea routes to expedite the transport and reduce the high

costs of the region’s trade.

To justify the feasibility of the setting-up of this project, it is necessary to evaluate
different impacts that occur in different fields such as the economic, environmental
and social. To search the impacts is necessary defining the current profiles of the
countries associated with the Multimodal Logistics Platform project in Puerto Asis,
Putumayo. Subsequently, the state of infrastructure in this area will be presented,
demonstrating the challenges require the development of such projects in this
region, with the intention of improving the infrastructure of the sector and country,
making it more globally competitive. Finally, the effect that the construction of the

platform generates will be assessed, justifying its development.

Key Words
Multimodal Logistics Platform, Putumayo, Puerto Asis, International Trade,

Amazon Region, Economic Growth



1. INTRODUCCION

En el presente documento se analizaran los impactos econdmicos, sociales y
ambientales que generaria el desarrollo de una Plataforma Logistica Multimodal
en Puerto Asis, Putumayo, en la regién amazénica comprendida por Colombia,
Brasil y Ecuador, como opcion de salida y entrada de mercancias. Esto con el fin
de establecer cual es la ruta mas Optima para el transporte de mercancias hacia el
continente asiatico.

El desarrollo de este proyecto regional surge como una iniciativa en la constitucion
de un eje de transporte para la interconexién y comunicacion de los puertos de la
region amazoénica. Consiste en el establecimiento de infraestructura para vias
terrestres y maritimas que agilicen el transporte y reduzcan los altos costos a los
gue actualmente se enfrentan el comercio de la region.

Para justificar la viabilidad de la realizacion de un proyecto de esta magnitud, es
necesario evaluar y analizar los diferentes impactos que produciria en diferentes
ambitos como los econdmicos, ambientales y sociales. Para la realizacién de la
basqueda de los impactos es importante establecer los perfiles actuales de los
paises vinculados al proyecto de la Plataforma Logistica Multimodal en Puerto
Asis, Putumayo. Esto con el fin de conocer sus respectivas condiciones actuales y
hallar en qué medida se veran alteradas. Posteriormente, se expondra
particularmente las circunstancias presentes de infraestructura de esta zona,
demostrando los desafios que exige el desarrollo de este tipo de proyectos en la
region amazonica con la intencién final de mejorar la infraestructura no solo de
este sector sino del pais, volviéndolo mas competitivo a nivel global. Finalmente se
evaluaran los efectos que la construccion de la Plataforma Logistica Multimodal

generaria justificando su desarrollo, viendo beneficios y perjuicios que produciria.



2. PROBLEMA DE INVESTIGACION

El poco desarrollo de la infraestructura en Colombia ha sido un obstaculo para la
integracion comercial con otros paises. La ubicacion geogréfica es
desaprovechada, limitando la participacion comercial internacional. Esto implica
altos costos de transporte al interior del pais, reduciendo su competitividad frente a

otros, por lo que se usan rutas alternas.

Ahora bien, la construccion de una Plataforma Logistica Multimodal generaria
desarrollo en el perfil logistico del pais, dando mayor eficiencia al transporte
interior de Colombia. A pesar de esto, la construccion de un proyecto de esta
magnitud trae consigo consecuencias tanto benéficas como perjudiciales. Mas aun
cuando estd obra se realiza en una regidon como el Putumayo, uno de los
departamentos mas rezagados en materia de seguridad, de infraestructura y de
inversién. Esto implica un analisis de los impactos que el desarrollo de este
proyecto generaria en esta region.

Debido a la importancia y crecimiento de la economia asiatica, se establece como
una oportunidad comercial, las excelentes condiciones que Colombia presenta
para la prestacion de servicios de transporte de mercancias a lo largo del corredor
Tumaco — Putumayo desde Brasil, por medio de la adecuacion de la navegaciéon
por el rio Putumayo, ademas de una nueva via entre San Francisco y Mocoa. Por
esto es importante establecer que ruta alternativa ya planteada conviene mas,
pues ademas de este proyecto, se han planteado otros en paises como el Ecuador

y Perd.

El desarrollo de este trabajo tendra como eje central esta pregunta:
¢, Qué impactos econdmicos, sociales y ambientales generarian en la region
amazonica, el desarrollo de una Plataforma Logistica Multimodal en Puerto

Asis, Putumayo?



3. JUSTIFICACION

No es el primer proyecto que el gobierno ha propuesto en esta zona, pues anos
atrads se han prometido proyectos similares que no se concretaron. De igual forma,
Puerto Asis es un pueblo que se ha visto amenazado por problemas de indole
social, sin contar otro tipo de elementos como el medio ambiente que dificultan la
realizacion de este tipo de proyectos.

Ahora bien, el desarrollo del proyecto multimodal mejoraria la competitividad del
pais, pues la inversion en infraestructura mejoraria el transporte de mercancias, el
comercio, reduciria costos y generaria empleo en la zona. Particularmente, la
investigacion y desarrollo de esta propuesta aumentard la capacidad de
infraestructura multimodal en el Putumayo y en el pais. Asimismo, facilitara el
transporte y las negociaciones (exportaciones e importaciones) con Brasil,
Ecuador y sera una ruta alterna para la entrada y salida de mercancias de y hacia
el pacifico.

Es un proyecto que de ponerse en marcha permitiria aprovechar la navegabilidad
del Rio Putumayo, el crecimiento de la regiébn y el acercamiento a las
negociaciones con otros paises, pues reduciria costos de transporte para el flujo
comercial, siendo este su mejor opcion de salida de productos para la exportacion
por el pacifico. Igualmente, implica el desarrollo de otro tipo de obras que también
mejorarian la infraestructura nacional aumentando los beneficios comerciales que
estas traen, ademas de conectar otras regiones que actualmente se encuentran
aisladas de las demas por lo que se han visto rezagadas y perjudicadas.

Es por esto que se refleja la importancia del desarrollo de una Plataforma
Logistica Multimodal en esta region, pues para que sea viable es necesario

examinar los impactos tanto positivos como negativos que trae consigo.



4. OBJETIVO GENERAL Y OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Objetivo general

Construir el diagndstico que generaria la construccion de una Plataforma

Logistica Multimodal en Puerto Asis, Putumayo, en la region del Amazonas.

e Objetivos especificos

1.

Determinar las condiciones relevantes influyentes para el desarrollo
de una plataforma logistica multimodal en Puerto Asis, Putumayo.
Definir hasta qué punto el rio Putumayo puede ser navegable para el
transporte fluvial de mercancias desde Brasil hasta el departamento
del Putumayo.

Exponer las condiciones medioambientales y sociales que pueden
influir en el desarrollo de la plataforma logistica en esta region.
Presentar los efectos que este proyecto traeria a la region amazonica
comprendida por Colombia, Brasil y Ecuador

Plantear la forma en que mejoraria este proyecto los acercamientos
politicos y comerciales de los paises beneficiados con este.

Detallar los impactos que traeria el desarrollo de este proyecto a la
poblacién de esta region.

Demostrar si el desarrollo de la plataforma logistica multimodal en
Puerto Asis, Putumayo se justifica, evaluando las tres rutas alternas

como salida de mercancias de Brasil hacia Asia.



5. MARCO TEORICO

5.1 LOGISTICA

La evolucién del concepto de la logistica se ha visto influenciada con la funcién del
marketing dentro de las organizaciones, debido al enfoque que se tiene de la
satisfaccion de las necesidades del cliente. Es decir, la logistica es un factor
importante dentro de las decisiones estratégicas de las empresas y describe un
proceso en los cuales sus componentes estan totalmente integrados en la
blusqueda de un objetivo comun.

Segun las definiciones de Logistica, establecidas por Council Of Supply Chain of
Management Professionals, se define como parte de la administracion de la
cadena de suministro, la cual planifica, implementa y controla el flujo y almacenaje
efectivo y eficiente de bienes y servicios y toda la informacién relacionada desde el
punto de origen hasta el punto de consumo para poder cumplir con los
requerimientos de los clientes (Ferreyra, 2007).

La administracion de la cadena de suministros (SCM, por sus siglas en inglés) es
un término que ha surgido en los Ultimos afos y que encierra la esencia de la
logistica integrada (Ballou, 2004). Abarca todas las actividades relacionadas con
el flujo y transformacion de bienes, desde la etapa de materia prima (extraccion)
hasta el usuario final. Es decir, el fin de la administracion de la cadena de
suministros es la integracién de dichas actividades, mediante el mejoramiento de
las relaciones para alcanzar una ventaja competitiva estable. (Ballou, 2004)

La logistica es una actividad interdisciplinaria que vincula las diferentes areas de la
compafia, desde la programacién de compras hasta el servicio postventa;
pasando por el aprovisionamiento de materias; planificacion y gestion de
produccion: el almacenamiento; manejo de inventarios, empaques, embalajes,

transporte, distribucion fisica y los flujos de informacién. (Mora Garcia, 2009)



Con esa definicion, se puede establecer que la logistica esté para crear valor a los
clientes, proveedores y accionistas que trabajan de manera conjunta dentro de un
negocio establecido. El valor de la logistica esta expresado en términos de tiempo
y lugar, los productos y servicios no tienen valor, a menos de que estén en
posesion de los clientes cuando (tiempo) y dénde (lugar) ellos deseen
consumirlos. (Mora Garcia, 2009)

El transporte es la parte mas importante y principal de la logistica (Long, 2005),
desempefiando un papel central, cumpliendo la funcién de llevar fisicamente los
bienes en donde necesitan estar dentro de condiciones de seguridad, servicio y
costo. En otras palabras, el transporte se define como toda actividad encaminada
a trasladar el producto desde su punto de origen (almacenamiento) hasta el lugar
de destino (Mora Garcia, 2009). En el ambito internacional, el transporte es aln
mas importante debido a las distancias mas largas que hay que cubrir y a
dificultades asociadas al comercio que se realiza entre distintas partes alrededor

del mundo.

5.2 PLATAFORMA LOGISTICA

Una plataforma logistica se conoce por su estrategia y ubicacion, la cual cuenta
con una infraestructura integrada que sincroniza las distintas actividades de la
cadena de suministros (movimiento de carga, transporte, seguridad, etc.), através
de un espacio fisico amplio y disponible, permitiendo una disminucion de los
costos logisticos, mayor desarrollo y aumento de competitividad, lo que impulsa el
intercambio comercial, y por ende, la economia en su conjunto. (Ferreyra, 2007)
Se puede observar la diversidad de servicios y formas de implementacion de una
plataforma logistica, puesto que pueden ser disefiadas para servir a un solo modo
de transporte o a varios, entre las plataformas logisticas con un solo modo de

transporte, se encuentran:



Centros de Carretera o Centros Integrales de Transporte: los cuales son
espacios para albergar camiones y prestar servicios a los transportistas.
Centros de Distribucion Urbana: infraestructura orientada a concentrar los
flujos de mercancias, para optimizar tiempos de entrega dentro del area
urbana.

Parques de Distribucién: se definen como modernos complejos logisticos a
gran escala, que proporcionan mayor facilidad en la realizacion de las
operaciones de distribucion en un uUnico local, en areas proximas a puertos
de grande movimiento

Centros de Transporte: centros intermedios de la cadena de suministros,

desde el cual se despachan mercancias para luego almacenarlas.

Entre los diferentes tipos de Plataformas Logisticas con mas de un modo de

transporte se encuentran:

Zonas de Actividades Logisticas Portuarias: plataformas logisticas
vinculadas a puertos, que albergan actividades de segunda y tercer linea
logistica generalmente dedicadas a mercancias maritimas, usualmente su
implementacion responde a requerimientos minimos de manipulacion y
distribucion de mercancias de exportacion e importacion en la zona donde
esta ubicada.

Centros de Carga Aérea: plataformas especializadas en el intercambio
aire-tierra y el tratamiento de mercancias de carga aérea

Puertos Secos: terminal intermodal de mercancias situada en el interior de
un pais que dispone de un enlace directo con uno o mas puertos maritimos,
generalmente cuenta con area intermodal ferrocarril/carretera, como éarea
funcional

Plataformas Logisticas Multimodales: espacio fisico equipado para el
transbordo y almacenamiento de unidades de transporte intermodal.
(Ferreyra, 2007).



Es asi como el multimodalismo surge como apoyo y se ha consolidado como una
de las mas complejas formas de transporte, debido a que abarca y combina los
diferentes modos de transporte para obtener un movimiento de carga mas
eficiente (Long, 2005). El sistema multimodal se conceptualiza como el conjunto
de medios de transporte el cual combina costos y servicios de dos 0 mas tipos de
transporte desde el origen hasta el destino de la carga. Por lo anterior, una
organizacién, en su eleccién del modo de transporte, puede optar por la prestacion
y combinacion de servicios aéreos, terrestres y maritimos para agilizar la cadena
de distribucion de los productos en el ambito territorial y en el contexto
internacional. (Long, 2005).

El transporte multimodal involucra distintos actores que requieren de una inmensa
estructura fisica, entre los actores y requerimientos de infraestructura se puede

ver:

Actores:

e En el transporte multimodal se requieren diferentes modos de embalaje y
distribucion fisica, factor de garantia para asegurar el flujo rapido de carga
entre los puntos origen/ destino. (empaques y contenedores)

o Es necesario contar con autoridades locales internas y externas

e Usuarios interesados en oferta y demanda del servicio

e Una regulacion juridica clara

Infraestructura:

e Terminales internos de carga o puertos secos, es decir, instalaciones fijas
ubicadas en los lugares de origen de la carga como actor principal,
usuarios, equipos, vehiculos, etc.

e Centros de transferencia intermodal, se definen como instalaciones que

permiten la sincronizacion entre los diferentes modos de transporte, en

8



donde pueda haber un embalaje seguro y rapido para, posteriormente,
mover de un lugar a otro la mercancia de manera rapida.

e Corredores de Comercio Exterior, es decir, la infraestructura que se
necesita para la adecuada prestacion de servicio tales como: vias, rios,
centros de transferencia, centros de embalaje, seguridad, puertos secos,

terminales de transporte, etc. (Mora Garcia, 2009)

Los objetivos del sistema multimodal en la prestacién de servicios para los

usuarios son:

Menores

Programacion costos en
de vehiculos operacion total
de transporte

Control y
seguimiento de la
carga

Menores tiempos
de viaje

Certeza en Mayor
cumplimiento cubrimiento de
de operacién territorio

Programacion
de rutas 'y
tiempos

Fuente: (Mora Garcia, 2009)



Los beneficios del transporte multimodal para el pais son:

Menores precios de Descongestion de
las mercancias los puertos
importadas maritimos

Mayor competitividad
de productos
nacionales en el
mercado internacional

Menores costos en el
control de las
mercancias

Reduccién en
costos de recaudos
de tributos
aduaneros

Mayor seguridad
en el recaudo de
los tributos

Mayor control para
el contrabando

Fuente: (Mora Garcia, 2009)

5.3 PERFILES PAISES IMPLICADOS

5.3.1 BRASIL

Brasil es la economia mas grande de Suramérica, siendo incluso uno de los
paises emergentes con mayor crecimiento en su Producto Interno Bruto segun el
Fondo Monetario Internacional. Dentro de los datos del Banco Mundial, Brasil
cuenta con un PIB de US$2,253 billones en 2012. Su riqueza se sustenta
principalmente en su desarrollo en el sector agricultor (con productos como la
soja), la mineria, la manufactura, el petréleo y los servicios (CENTRAL
INTELLIGENCE AGENCY - CIA, 2014)

Para el afio 2012, las exportaciones de Brasil fueron en valor FOB de US$
237.376.118.895 (Ministerio de Comercio Exterior, Industria y Turismo, 2013) vy
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sus importaciones fueron de un valor de US$ 223.149.130.318 (Nosis Laboratorio
de Investigacion y Desarrollo S.A., 2013).

5.3.1.1 PERFIL LOGISTICO

Transporte fluvial y maritimo

Brasil cuenta con 50.000 kilometros de rios navegables aproximadamente, aunque
en su mayoria estan alejados de zonas de poblacion o de industria. Sin embargo,
esto nos es impedimento para permitirle a Brasil desarrollar la hidrovia lo cual
favorece el transporte de productos (INDEX MUNDI, 2013). Gracias a la gran
cantidad de rios que atraviesan el pais, el transporte de carga se hace en un 21%
de manera fluvial.

En cuanto a la infraestructura maritima, Brasil cuenta con 34 puertos publicos
maritimos y 129 terminales de uso privada. Este pais cuenta con una costa de
mas de 8.500 kilbmetros de extension. El 95% de las mercancias exportadas se
hace por medio de via maritima, revelando la importancia que tiene este medio de
transporte (PRO ECUADOR, 2013).

Los principales puertos de Brasil son el Puerto de Guaiba, el Puerto de Ilha
Grande, el Puerto de Paranagua, el Puerto de Rio Grande, el Puerto de Santos, el
Puerto de Sao Sebastiao y el Puerto de Tubarao (PRO ECUADOR, 2013).

Transporte terrestre y férreo

La red vial de Brasil consta de un total de 1.751.868 kilometros de los cuales
96,353 kilometros son pavimentadas y 1.655.515 kilometros estan sin pavimentar.
El transporte de carga se realiza, en su mayor parte por carretera en un 63.1%.

La red ferroviaria es compuesta por 28.538 kilébmetros. 5.627 kilbmetros hacen
parte de la red de via ancha. 194 km de red ancha de via estandar. Mientras que

22,717 km constan de via estrecha
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De acuerdo al desempefio logistico realizado por el Banco Mundial, Brasil baja 4
puestos, segun el ultimo reporte del 2010 en donde mantenia una calificacién de
3,20 en el puesto 41. Actualmente Brasil ocupa la posicion nimero 45 en el mundo

con una calificacién de 3.13.

5.3.1.2 RELACIONES COMERCIALES ENTRE BRASIL Y COLOMBIA

A continuacién se pueden observar en la tabla, las importaciones de Colombia
provenientes de Brasil desde el 2008 hasta lo recorrido del 2012. Asimismo se
pueden evidenciar en el grafico la evolucion las importaciones durante este mismo

tiempo.

Grafica 1: Balanza comercial Colombia - Brasil

BALANCE COMERCIAL COLOMBIA-BRASIL
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Fuente: Elaboracion propia con datos de (Legis S.A, 2013)

5.3.1.3 RUTAS MARITIMAS
Los principales puertos de Brasil son, Puerto de Paranagua, Puerto de Rio

Grande, Puerto de Santos. Desde Colombia existe una gran variedad de servicios

12



desde los Puertos de Buenaventura, Barranquilla, Cartagena y Santa Marta hacia
los puertos de Belem, Fortaleza, Itajai, Navegantes, Manaos, Rio de Janeiro, Rio
Grande, San Francisco Do Sul, Santos, Suape, Pecem, Vitoria, entre otros. Las
principales conexiones desde los puertos colombianos son desde México,

Panamd, Kingston y Brasil (Santos).

Imagen 1: Principales Conexiones Brasil - Colombia

MANZANILLO "\ ,

BUENAVENTURA

Fuente: Elaboracion propia con datos de (Proexport, 2013)

5.3.2 CHINA

5.3.2.1 PERFIL ECONOMICO Y COMERCIAL

La economia de China es una de las economias mas estables de mundo.
Actualmente se posiciona de segunda si se revisa el PIB nominal. Su ritmo de

crecimiento es del 7,7%, siendo este el mas bajo en los ultimos trece afos. Esto
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es consecuencia de la crisis global que estan sufriendo los mercados exteriores
(Nosis Laboratorio de Investigacién y Desarrollo S.A., 2013).

En el 2012, China exportd $ 2.057.000.000.000 y sus importaciones fueron de
$1.817.000.000.000 (Nosis Laboratorio de Investigacion y Desarrollo S.A., 2013).

5.3.2.2 PERFIL LOGISTICO

Transporte fluvial y maritimo

La red fluvial estd compuesta por 110.000 kilometros. Esta longitud total es
formada por rios navegables, canales y otras aguas interiores. Asimismo, China
cuenta con un amplia infraestructura para el transporte maritimo. De esta
infraestructura hace parte 350 puerto y subpuertos (PROEXPORT COLOMBIA,
2014).

El principal objetivo que tienen los puertos chinos es el transporte de carbon,
minerales importados y cereales, para dicho fin se ha intensificado el sistema
especial de transporte de contenedores, con lo cual el gobierno ha venido
construyendo una serie de muelles de aguas profundas para el transporte de
contenedores en puertos (PRO ECUADOR, 2012).

Transporte terrestre y ferroviario

La red ferroviaria consta de 86,000 kilometros (INDEX MUNDI, 2013) siendo la
tercera mas grande del mundo. Mayormente se usan para el transporte de
pasajeros. En cuanto a la red de carreteras de 4.106.387 kilometros de los cuales
3.453.890 kilometros son pavimentados y 652.497 kildbmetros estan sin
pavimentar. Esta normalmente esta siendo ampliada y mejorada (PRO
ECUADOR, 2012).
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De acuerdo al desempefio logistico realizado por el Banco Mundial, China se
encuentra en el puesto 26, mejorando una posicién a comparacion del reporte
anterior donde se mantenia en la posicién 27 con una calificacion promedio total
de 3,49. Actualmente se encuentra con una calificacion promedio de 3,52.

5.3.2.3 RELACIONES COMERCIALES ENTRE CHINA Y BRASIL

Grafica 2: Importaciones de Brasil desde China
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Fuente: (El Grupo del Banco Mundial, 2014)
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Grafica 3: Exportaciones de Brasil hacia China
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Fuente: (El Grupo del Banco Mundial, 2014)

Brasil es uno de los mas grandes productores de materias primas y productos
agricolas y China es el mas grande importador del mundo de estos productos,
esto sustenta una de las colaboraciones comerciales mas intensas del mundo en
los dltimos afios, registrando en el 2013 un intercambio comercial de alrededor de
80.000 millones de ddlares. Se registra una balanza comercial positiva para Brasil

de 8.000 millones de dodlares.

5.3.2.4 RUTAS MARITIMAS

China cuenta con una amplia infraestructura portuaria, con un nimero superior a
350 puertos y sub puertos. Aproximadamente el 57% de éstos se dedican a la
actividad comercial internacional. Asi mismo, la expansion maritima oscila entre un
100% y un 200% construyendo nuevos terminales con capacidad de

almacenamiento de 8.000 TEUS.
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Por su impacto comercial, su infraestructura y la afluencia de navieras
internacionales, vale destacar los puertos de: Dalian (Noreste); Tianjin y Qingdao
(Beijing y Norte de China); Shanghai (Este); Guangzhou, Shenzhen, Xiamen,
Fuzhou, (China Meridional), Yantai y Yingkou.

5.3.3 COLOMBIA

5.3.3.1 PERFIL ECONOMICO

El Producto Interno Bruto (PIB) para el afio 2012 fue de 470.947 millones de pesos
colombianos. Segun el Departamento Nacional de Estadisticas (DANE) el
crecimiento de este afio en relacion con el afio anterior fue de 4,0%.

En relacion con las exportaciones, Colombia para el afio 2012 realiz6 un total en
miles de ddlares FOB de US$60.125.166. (DANE, 2014)

En cuanto a las importaciones, Colombia obtuvo un total de US$59.047,68
millones de doélares CIF (DANE, 2014).

5.3.3.2 PERFIL LOGISITCO

Via maritima
Colombia cuenta con nueve zonas portuarias, siete de ellas en la Costa Caribe: La

Guajira, Santa Marta, Ciénaga, Barranquilla, Cartagena, Golfo de Morrosquillo,
Uraba y San Andrés, y dos en el Pacifico: Buenaventura y Tumaco (REVISTA DE
LOGISTICA, 2014).

Via terrestre
Consiste en tres redes con una longitud total de 162.000 kildmetros. La red basica

tiene carreteras principales norte-sur y ocho vias este-oeste, con una longitud de
16,527 kilébmetros, de los cuales 12,081 kilbmetros estdn pavimentados. La red
secundaria y terciaria juntas tienen 145.473 kilometros que permiten

comunicaciones a las diferentes regiones con los principales centros urbanos.
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Via Fluvial

Debido a la abundancia de recursos hidrolégicos, Colombia tiene una ventaja
competitiva significativa en términos de transporte fluvial. Los seis principales rios
navegables en Colombia son: EI Magdalena, Meta, Cauca, Orinoco, Amazonas y

el Atrato.

indice de Desempefio Logistico

En cuanto al desempefio logistico realizado por el Banco Mundial, Colombia se
encuentra en la posicion niamero 64, mejorando su posicionamiento en relacion
con el ultimo reporte de 2010 donde se encontraba en el puesto numero 72, con

una calificacion promedio de 2,77. Actualmente mantiene una calificacion de 2,87

5.3.3.3 PLATAFORMAS MULTIMODALES EN COLOMBIA

El Gobierno Nacional, en busqueda de volver a Colombia mas competitiva,
apuesta a la integracion de varios modelos de transporte, haciendo inversiones
tanto en estudios como en el desarrollo de proyectos en puertos maritimos,
transporte fluvial, transporte terrestre, transporte férreo y transporte aéreo.
Concretamente, el Gobierno Colombiano pretendiendo fortalecer las relaciones
comerciales exteriores determina reforzar su infraestructura mediante politicas que
permitan su progreso. Para el afio 2008, empieza a tomar mas forma esta decision
al establecerse el CONPES 3547 el cual establece el Plan Nacional de logistica, el
cual sitta a la logistica como la herramienta fundamental para el desarrollo de la
infraestructura.

Este documento, aportan algunas recomendaciones especificamente en temas
relacionados con la logistica y se proponen planes de accién que permitan

posicionar a Colombia como un pais altamente competitivo.
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Para la identificacion de los sistemas de las plataformas logisticas en Colombia, es
importante definir los principales corredores logisticos en el pais. Los corredores
logisticos son aquellos en los que se transporta mas mercancias para 0S
mercados internos y externos, en los que se unen los puntos de origen de los
productos con los nodos de transferencia como puertos, aeropuertos, etc. El
siguiente grafico muestra los principales corredores logisticos en Colombia segun
el CONPES 3547:

Imagen 2: Principales Corredores de Comercio Exterior
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Fuente: (RODA, 2005)

La firma de consultoria espafiola Advanced Logistic Group (ALG) realizo un
estudio llamado “Disefo conceptual de un Esquema de Sistemas de Plataformas
Logisticas en Colombia y Analisis Financiero y Legal (Primera Fase)’. Como
resultados se identificaron 9 zonas en las que se puedan desarrollar ambitos
logisticos. En el CONPES 3547 se puede definir un territorio como ambito logistico
cuando estos presenten madurez en el sector productivo de valor agregado y de
consumo, de forma que la presencia de dichas plataformas logisticas permita
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impulsar la actividad logistica, mejorando la eficiencia de procesos logisticos ya
existentes y favoreciendo la aparicion de nuevos; su potencialidad como ambito
propicio para la logistica estara determinado también por la presencia de nodos de
ruptura de carga por cambio de modo o por motivos externos a la propia cadena.
La siguiente grafica muestra los ambitos logisticos, que se proyectan desarrollar
por su ubicacién estratégica, permitiendo la construccién de plataformas logisticas
por sus condiciones:

Imagen 3: Ambitos Logisticos en Colombia

Fuente: (ALG)

Estos ambitos logisticos estan paralelos a los corredores de comercio exterior
identificados anteriormente pues estos corredores estan conectados con estas
importantes zonas. Aun asi el estudio identifica 14 corredores que permitan hacer
frente a la oferta de infraestructura que exigen las zonas anteriormente
mencionadas. Estos corredores funcionales distribuyen la produccion nacional
como potenciales exportadores. La siguiente grafica muestra estos corredores

logisticos funcionales:
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Imagen 4: Corredores Logisticos Funcionales en Colombia
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Estas orientaciones fueron distribuidas de la siguiente forma dependiendo del

andlisis individual de las necesidades de cada region. Su propuesta es una red de

veinte plataformas logisticas que se muestran a continuacion:
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Imagen 5: Sistemas de Plataformas Logisticas en Colombia
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Con estos estudios, el Gobierno no pretende limitar la instauracion de otros
proyectos relacionados con estos, en otras partes del pais. Unicamente da a
conocer las ubicaciones potenciales, y ademas reconoce las condiciones que un
territorio debe tener para poder realizar la constitucion de una Plataforma

Logistica.

6. ALTERNATIVAS DE TRANSPORTE INTERNACIONAL ENTRE BRASIL Y
CHINA
Ante el aumento en la congestion afo a afio en el canal de Panama, la Autoridad

Portuaria aprob6 una propuesta para incrementar los costos de peajes en un 15%
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a las embarcaciones de gran capacidad y 113% a las embarcaciones de menor
capacidad, que hacen uso de esta via interoceanica.

Antes de entrar en vigencia el nuevo régimen, los buques de 194 toneladas
pagaban una tasa aproximada de 500 dolares/tonelada, mientras que ahora pagan
cerca 800 dolares. Por el lado, de las flotas de 583 toneladas que pagaban
alrededor de 1.500 ddlares/tonelada, ahora deben cancelar 3.200 délares (Mera,
2013). Por este motivo se analizaran las siguientes alternativas en forma de

escenarios para definir cual es mas conveniente.

6.1 ESCENARIO 1: Puerto Belem (Brasil) — Xiamen (China)

Ruta directa

Belem es la capital del estado de Para. Hace parte de uno de los siete estados de
la region norte de Brasil. Una de las actividades econémicas mas representativas
en la region es la extraccion mineral. Esta ciudad se encuentra en la
desembocadura del rio Amazonas, siendo este un punto estratégico pues
convierte al puerto en la entrada y salida de mercancias al norte de Brasil y
principal “puerta” a la region Amazonica.

Para el aflo 2013 sus exportaciones fueron de US$15.852 millones con una
participacion sobre el total de estados de 6,55%, presentando una variacion de
7,14% con respecto al afio pasado. (Ministerio de Desemvolvimiento de Industria e

Comercio Exterior, 2013).
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Imagen 6: Ruta Puerto Belem (Brasil) — Xiamen (China)
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Fuente: Elaboracion propia con base en (Sea Rates LP, 2014)

La ruta del Puerto Belem do Par& a Xiamen China tiene una distancia aproximada
de 21.000 kildmetros. Su recorrido se realiza por el norte de Suramérica cruzando
el canal de Panama, atravesando el Océano Pacifico haciendo escala en la ciudad
de Aomori, Japon; bajando hacia el sur por el mar de Japon hasta la ciudad de
Matsue; acto seguido hace escala en Seogwipo, isla ubicada al sur de Corea de
Sur. Finalmente termina su recorrido en Xiamen, China. Este recorrido tiene una
duracién de 34 dias aproximadamente.

A continuacion se presentan las distancias y las tarifas en délares por el transporte

de una tonelada de productos de minerales de hierro y sus derivados.
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Grafica 3: Distancia y Tarifas por Tonelada de la Ruta Belem (Brasil) — Xiamen (China)
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Fuente: Elaboracion propia con base en (World Freight Rate, 2014)
6.2 ESCENARIO 2: Manaos (Brasil) — Tumaco (Colombia) — Xiamen (China)

Como primer escenario alternativo, se expondra la ruta Manaos, Tumaco, Xiamen.
Esta, como opcion de salida de mercancias por el Océano Pacifico, parte del
supuesto de la navegabilidad del Rio Putumayo, el cual permite una conexion
entre Manaos y Puerto Asis, Putumayo. A continuacion se muestra el mapa de la

ruta entre el Puerto de Manaos y Puerto Asis:

Imagen 7: Ruta Fluvial entre Manaos (Brasil) - Puerto Asis (Colombia)
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Fuente: Elaboracion propia con base en (Google, 2014)
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Durante esta ruta, se hace escalas en el municipio de San Antonio de Ica, Brasil,
en el corregimiento departamental de Tarapacé, Colombia; en Puerto Leguizamo,
Putumayo; y finalmente Puerto Asis, Putumayo. Este recorrido tiene
aproximadamente una duracion entre 7 y 8 dias.

Como conexion entre Puerto Belém do Para con el Puerto de Tumaco, se propone
el proyecto del Corredor Intermodal Tumaco — Puerto Asis — Belem do Para. Este
corredor permite implementar un Eje de desarrollo e integracién del sur de
Colombia, las zonas del norte ecuatoriano, el Amazonas Peruano y el norte de
Brasil; para asi potenciar la interconexion del interior del continente con la cuenca
del Pacifico.

El Corredor incluye el trayecto carretero que corresponde a la via Tumaco-Pasto-
Mocoa-Puerto Asis y modo fluvial a través del rio Putumayo, desde Puerto Asis
hasta su desembocadura en San Antonio de Ica, Brasil, con longitud de 1.927 Km.
de los cuales 347 Km corresponden a territorio Brasilero.

Como complemento para la integracion de puertos entre Brasil y Colombia, se
esta adelantando un estudio. El estudio tiene como nombre Estudio de Fase Il
para la Navegabilidad del Rio Putumayo (Pefasara - Puerto Asis - Puerto
Leguizamo - Puerto Alegria). El propésito de este estudio (Instituto Nacional de
Vias, 2011) es identificar los puntos criticos, es decir, aquellos que presentan
dificultades en algunos lugares especificos del rio Putumayo, deterioro del cauce a
corto y mediano plazo, inestabilidades geomorfologicas. Para luego a través del
disefio de diferentes obras de adecuacion, se pueda transitar durante todo el afio,
sobre todo en épocas de verano (Marzo — Agosto) que es cuando se presentan
mayores restricciones en ciertos trayectos, sobre todo en el trayecto comprendido
entre el Muelle La Esmeralda, en Puerto Asis y Puerto Leguizamo, en donde se
presentan restricciones de navegabilidad, limitandose a embarcaciones de bajo
calado. Ademas de permitir el paso a embarcaciones de mayor calado.

Con el desarrollo de este proyecto, se aumentaria el desarrollo econémico y

comercial de los municipios de Puerto Asis y Puerto Leguizamo, puesto que la
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economia de estos, se basa en el transporte fluvial para trasladar productos o
personas, gracias a su posicién geoestratégica.

Este proyecto se unifica con el “Corredor Intermodal Tumaco — Puerto Asis —
Belem do Para”, para asi facilitar el intercambio comercial entre los departamentos
aledafios al rio, y también con algunos paises vecinos (Brasil, Ecuador y Perq).
Por otro lado, con la puesta en marcha de este proyecto se incrementaria la
produccion y comercializacién de productos, lo que impactaria positivamente en el
fortalecimiento empresarial y social de la regién.

Este proyecto se desarrolla en el Departamento del Putumayo en la cuenca del rio
Putumayo en el sector de Puerto asis — Puerto Leguizamo. El rio putumayo se
encuentra ubicado en el sur de Colombia, limita con Ecuador, Pera y Brasil, cuenta
con una longitud aproximada de navegacién de 1.950 km.

Ya en Puerto Asis, se debe tomar el Corredor Multimodal Tumaco — Pasto —
Mocoa — Puerto Asis. Este corredor multimodal esta compuesto por una serie de
proyectos complementarios viales, maritimos, fluviales y portuarios. El trayecto vial
corresponde a la via Tumaco — Pasto — Mocoa - Puerto Asis, que inicia en el
puerto de Tumaco sobre el Océano Pacifico (en el departamento de Narifio), y
recorre 284 Km de via hasta llegar a Pasto. Esta via Pasto-Mocoa mide
aproximadamente 142 Km.; parte de Pasto hasta llegar a Mocoa capital del
Departamento del Putumayo, estableciendo la conexidén transversal de las tres
principales troncales del pais: la Troncal de Occidente o Via Panamericana en
Pasto y en Mocoa, la Troncal Central o del Magdalena que comunica a Colombia
con los paises del Sur, y la Troncal Oriental o Marginal de la Selva. A partir de
Mocoa la via avanza casi 80 km hasta llegar a Puerto Asis y desde alli se conecta

con el Océano Atlantico a través de los rios Putumayo y Amazonas.
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Imagen 8: Corredor Multimodal Tumaco — Pasto — Mocoa — Puerto Asis
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Fuente: Elaboracion propia con base en (Google, 2014)

Después de llegar al puerto de Tumaco, se hace un recorrido directo hasta el
puerto de Xiamen en China, el cual tiene una distancia aproximada de 17.000 km,
tomando alrededor de 27 dias para realizarla. En su recorrido se hacen escalas en

ciudades de Japon y Corea del Sur

Imagen 9: Mapa ruta Tumaco (Colombia) - Xiamen (China)
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Fuente: Elaboracion propia con base en (Sea Rates LP, 2014)
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A continuacion, se exponen las tarifas y las distancias totales en esta ruta:

Grafica 4: Distancia y Tarifas por Tonelada de la Ruta Manaos (Brasil) — Tumaco (Colombia)

MANAOS (BRASIL) - TUMACO (COLOMBIA) - XIAMEN (CHINA

MINERALES DE HIERRO Y SUS DERIVADOS
DISTANCIA TARIFAS

CONEXIONES KM TONELADAS

Manaos - San Antonio de Ica 1104 $ 68

San Antonio de Ica -

Tarapaca 365 $33

Tarapaca - Pto leguizamo 1287 $76

Pto Leguizamo - Puerto Asis 293 $ 28

Pto Asis - Pasto 190 $44

Pasto - Tumaco 280 $ 22

TOTAL MANAOS - TUMACO 3519 $271

Fuente: Elaboracion propia con base en (World Freight Rate, 2014)

Grafica 5: Distancia y Tarifas por Tonelada de la Ruta Tumaco (Colombia) - Xiamen (China)

TUMACO (COLOMBIA) - XIAMEN (CHINA)
MINERALES DE HIERRO Y SUS DERIVADOS

DISTANCIA TARIFAS
CONEXIONES KM TONELADAS
Tumaco - Xiamen Tarifas $5.107,47
. . 16.557
minimas - maximas $5.714,73

Fuente: Elaboracién propia con base en (World Freight Rate, 2014)
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6.3 ESCENARIO 3: Manaos (Brasil) — Manta (Ecuador) — Xiamen (China)

Este eje multimodal Manta-Manaos iniciaria su recorrido desde el puerto de
Manaos en Brasil hasta el puerto de Manta en la costa ecuatoriana. En total, este
eje recorreria 578 km por via terrestre y 2.860 km por via fluvial. Se estima que
transportar mercaderia por esta ruta tomaria unos 15 dias, mientras que por el
Canal de Panama toma 45 dias. En julio de 2011, Rafael Correa Presidente
Ecuatoriano inaugurd la primera fase del eje. Mejorando las condiciones de

navegabilidad de la ruta era navegable.

Imagen 10: Manaos (Brazil) - Manta (Ecuador)
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Fuente: Elaboracion propia con base en (Google, 2014)
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Imagen 11: Manta (Ecuador) - Xiamen (China)
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Fuente: Elaboracion propia con base en (Sea Rates LP, 2014)

El tramo final de la ruta, comprende el recorrido desde el puerto de Manta hasta el
puerto chino en Xiamen, tiene escalas en el Cabo de San Lucas en México, y
posteriormente, en su recorrido por el pacifico, pasa por ciudades importantes
como Tokio, para finalmente llegar a su destino final. Esta ruta tiene una distancia

aproximada de 17.000 km, la cual es realizada en alrededor de 27 dias.

A continuacién, se presentaran los tiempos vy tarifas de la totalidad de la ruta
planteada:
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Grafica 6: Distancia y Tarifas por Tonelada de la Ruta Manaos (Brasil) - Manta (Ecuador)

MANAOS (BRASIL) - MANTA (ECUADOR) - XIAMEN (CHINA)

MINERALES DE HIERRO Y SUS DERIVADOS

CONEXIONES

DISTANCIA KM

TARIFAS TONELADAS

Manaos - Manta

3438

$ 406

Fuente: Elaboracién propia con base en (World Freight Rate, 2014)

Grafica 7: Distancia y Tarifas por Tonelada de la Ruta Manta (Ecuador) —Xiamen (China)

MANTA (ECUADOR) - XIAMEN (CHINA)

MINERALES DE HIERRO Y SUS DERIVADOS

DISTANCIA TARIFAS
CONEXIONES KM TONELADAS
Manta - Xiamen. Tarifas $5.224,77
. _ 16.861
minimas - maximas $5.774,74

Fuente: Elaboracién propia con base en (World Freight Rate, 2014)

6.4 ESCENARIO 4: Manaos (Brasil) — Paita (Peru) — Xiamen (China)

Esta fue la primera propuesta que se desarrollé sobre el corredor bioceanico en la
region del amazonas como ruta alternativa al canal de Panama, por medio de la
(Camara de Comercio y Produccion Lambayeque, 2011) con el Apoyo de la
Camara de Comercio de Manaos, que tiene como objetivo interconectar los
océanos Pacifico y Atlantico a través de una infraestructura multimodal entre el

Puerto de Manaos, capital del estado del amazonas en Brasil con la zona

Nororiental de Perd donde se ubica el puerto de Paita.
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Este proyecto generaria en la regién un crecimiento econémico sin precedentes, y
tendria grandes impacto como:

e Mejora de la infraestructura vial

e Elfomento y la promocién de las economias locales

e La competitividad territorial

¢ El desarrollo de capacidades

e Lainclusion social
Ademas, con la puesta en marcha del proyecto habria un mejoramiento notable en
la duracion actual de los viajes y los costos de operacion vehicular y de carga, lo
que facilitaria el acceso a nuevos mercados (ASIA/EUROPA), y por ende, el
aumento de las producciones locales. Asimismo, se generarian de mas de 3000
empleos directos e indirectos durante la construccion de la carretera y con la
posibilidad de crear nuevas ofertas laborales por medio de la aceleracién en las
economias locales.

Imagen 12: Mapa ruta Manaos (Brasil) - Paita (Peru)
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Fuente: Elaboracién propia con base en (Google, 2014)
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Imagen 13: Mapa ruta Paita (Peru) — Xiamen (China)
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Fuente: Elaboracion propia con base en (Sea Rates LP, 2014)

El tramo final de la ruta del escenario 4, comprende el recorrido desde el puerto de
Paita hasta el puerto chino en Xiamen, tiene escalas en el Cabo de San Lucas en
México, y posteriormente, en su recorrido por el pacifico, pasa por ciudades
importantes como Tokio, para finalmente llegar a su destino final. Esta ruta
comprende una distancia aproximada de 18.000 km los cuales son realizados en
29 dias.
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Grafica 8:

Distancia y Tarifas por Tonelada de la Ruta Manaos (Brasil) —Paita (Peru)

MANAOS (BRASIL) - PAITA (PERU) - XIAMEN (CHINA)

MINERALES DE HIERRO Y SUS DERIVADOS

CONEXIONES

DISTANCIA KM

TARIFAS TONELADAS

Manaos - Paita

3644

$ 611

Fuente: Elaboracion propia con base en (World Freight Rate, 2014)

Grafica 9:

Distancia y Tarifas por Tonelada de la Ruta Paita (Peru) — Xiamen (China)

PAITA (PERU) - XIAMEN (CHINA)

MINERALES DE HIERRO Y SUS DERIVADOS

DISTANCIA TARIFAS
CONEXIONES KM TONELADAS
Paita - Xiamen. Tarifas $4.679,49
17.153
minimas - maximas $5.172,07
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7. CONCLUSIONES

A pesar que Colombia en los Ultimos afios ha mejorado su calificacion en el indice
de Desempefio Logistico Mundial, aun hace falta mucho por desarrollar. La
construccion de la plataforma logistica multimodal en Puerto Asis, Putumayo,
como opcion de salida de mercancias hacia el pacifico, puede generar tanto
repercusiones como beneficios a la region del Putumayo, del Amazonas y a los
paises involucrados. Actualmente, Colombia no cuenta con una infraestructura
propicia para el desarrollo de una plataforma logistica de este tipo, que le dé
potencial competitivo frente a los demas paises, por lo que la inversion de este
tipo de proyectos beneficiaria econémica y competitivamente.

El flujo de mercancias en la region del Putumayo se dificulta por las condiciones
ambientales, de infraestructura y seguridad. En cuanto a las condiciones
ambientales, el rio Putumayo no es aprovechado para el transporte fluvial de
mercancias, siendo este uno de los rios mas grandes con los que el pais cuenta.
Por temporadas el rio deja de ser navegable, por lo que es necesario la inversion
en la adecuacion para la posibilidad de transito sin interrupcion. En este momento
se esta haciendo por parte de INVIAS el estudio de la navegabilidad del rio
Putumayo.

En relacion a la infraestructura de la region, la red vial es conformada mayormente
por redes secundarias las cuales no permite el transito de carga pesada. Es
necesario la inversion en el Corredor Intermodal Tumaco — Puerto Asis — Belem
do Paré con el propdsito de mejorar la infraestructura para cortar tiempos desde la
plataforma hasta el puerto de salida y reducir los costos de transporte.

Ahora bien, el Putumayo es una region que se ha visto afectada por un conflicto
armado de mas de cincuenta afios. Su viabilidad se definira de forma determinante
por este elemento pues durante afios, la economia de la regiéon del Putumayo se

ha visto afligida por esto.
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Es de importancia tener en cuenta la biodiversidad que posee la regién del
Putumayo y en especial Puerto Asis. Cualquier actividad econémica puede
comprometer el medio ambiente. No obstante, la infraestructura de la plataforma
logistica multimodal de Puerto Asis se deberd desarrollar bajo condiciones
optimas en las que la competitividad no comprometa los recursos naturales.
Para el desarrollo de la Plataforma Logistica Multimodal es necesario el
aprovechamiento sostenible de recursos naturales paralelamente bajo el marco
normativo legal vigente. Los efectos negativos que podria producir el desarrollo de
esta Plataforma Logistica Multimodal pueden ser reducidas realizando las
operaciones adecuadas.
A diferencia de otras actividades econdémicas, las plataformas logisticas tienen un
menor efecto ambiental. Este se presenta en la construccion de la plataforma y no
mediante la realizacion de las operaciones que se realicen en esta.
En cuanto a la construccion, la relevancia de identificar la posible presencia de
ejemplares de fauna y asi garantizar que se pueden desplazar a otras zonas del
entorno mas seguras. Es por eso que durante las actividades que impliquen su
construccion, como el mallado, las excavaciones, los pilotajes, las catas y la
cimentacion, deberan ir paralelamente con un plan de correccion en el que se
eviten pérdidas ambientales y se adapte el proyecto al entorno.

Las actividades que se hardn en la Plataforma logistica cumplirdn con

especificaciones técnicas de ingenieria. Normalmente, las actividades ambientales

gue se gestionan en el desarrollo de una plataforma logistica son:

e Control de las emisiones de gases contaminantes. Las plataformas logisticas
pueden poseer instrumentos de control de emisiones contaminantes del
transporte gracias a: el efecto de racionalizacién, concentracidén y canalizacién
de flujos altamente dispersos; la concentracion de actividades y sucursales de

una misma empresa reduce el movimiento entre plantas; los accesos directos
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a las vias de transporte reducen el transporte disperso; el potencial intermodal

gracias a tener nudos de conexion entre la carretera y el ferrocarril.

e Bajo consumo de recursos. Estas plataformas tienen, en comparacion con
otras actividades industriales, un consumo bajo de agua y de energia eléctrica,

ya que no requieren de su Uso para procesos productivos.

¢ Integracion paisajistica. Cualquier desarrollo urbanistico y de infraestructura es
susceptible de provocar un impacto paisajistico. La magnitud del impacto ira
en funcién de las caracteristicas del entorno donde se ubique y del disefio del

proyecto (en el que se pueden introducir medidas correctoras).

e Segregacion de residuos. La actividad logistica genera residuos y estos suelen

ser similares en la mayoria de los

e Centros: cartones, plasticos, mercancias inutilizadas y pequefias cantidades
de residuos especiales como aceites, grasas, gasolina. Los residuos

generados por las plataformas logisticas son, en general, inocuos

Si se realiza una estimacion de beneficios e impactos socioeconémicos que pueda
generar el proyecto, estos podrian ser el impulso a economia regional y local,
generacion de empleo, aumento de inversion, la reduccién de costos de
operacion, el impacto sobre la organizacion del sector, optimizaciéon global del
sistema por reduccion de trafico y accidentes, etc.

La construccion de una plataforma logistica contribuye al desarrollo econémico,
empresarial y social, tanto en una dimensién global como en el entorno regional.

La participacion de Colombia y Brasil se veria beneficiada en el comercio exterior.
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También mejora la competitividad del sector productivo y de la logistica y el
transporte, ya que constituye una base especializada de servicios

complementarios para la actividad econémica.

Ademads, genera un crecimiento de las actividades econémicas complementarias.
Un centro logistico requiere de este tipo de actividades, ya que estas se prestan

en el interior de la plataforma o bien desde su entorno.

En una plataforma logistica, otro campo de progreso es el tecnoldgico. La
actividad ha experimentado un proceso de transformacion tecnolégica que ha
significado inversiones en equipos y sistemas innovadores de Ultima generacion,
demanda de servicios (outsourcing) orientados al disefio, implementacion y
mantenimiento de sistemas de gestion de las plantas logisticas, tanto en el
aprovechamiento del espacio como en la incorporacion de conocimientos en todos
los niveles (almacenamiento, distribucion y control de la mercaderia).

Finalmente, analizando los diferentes escenarios posibles para la salida de
mercancias de Brasil hacia Asia se determinaron las siguientes tarifas y

distancias:

Grafica 10: Distancia y Tarifas por Tonelada de los cuatros escenarios de

estudio

BRASIL — CHINA (DIRECTA)

RUTA: BELEM (BRASIL) — XIAMEN (CHINA)

CONEXION TARIFAS DISTANCIA KM

Belem - Xiamen. (Tarifas
_ . $ 5505,26 - $ 6.084,76 20.716
minimas - maximas)

TOTAL ESCENARIO | Tarifa minima $5505,26 20.716
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BRASIL - COLOMBIA - CHINA

RUTA: MANAOS (BRASIL) —- TUMACO (COLOMBIA)

CONEXION TARIFAS DISTANCIA KM
Manaos - San Antonio
$68 1.104
de Ica
San Antonio de Ica -
i $33 365
Tarapaca
Tarapaca - Puerto
_ $76 1.287
leguizamo
Puerto Leguizamo -
) $28 293
Puerto Asis
Puerto Asis - Pasto $44 190
Pasto - Tumaco $22 280
TOTAL MANAOS -
$271 3.519

TUMACO

RUTA: TUMACO (COLOMBIA) - XIAMEN (CHINA)

CONEXION TARIFAS DISTANCIA KM
Tumaco - Xiamen
(Tarifas minimas - $5.107,47 - $5.714,73 16.557
maximas)
TOTAL TUMACO -
$5.107,47 - $5.714,73 16.557

XIAMEN




BRASIL - ECUADOR - CHINA

RUTA: MANAOS (BRASIL) - MANTA (ECUADOR)

MANTA

CONEXION TARIFAS DISTANCIA KM
Manaos - Manta $ 406 3438
TOTAL MANAOS -
$ 406 3438

RUTA: MANTA (ECUADOR) - XIAMEN (CHINA)

XIAMEN

BRASIL - PERU - CHINA

CONEXION TARIFAS DISTANCIA KM
Manta - Xiamen. (Tarifas
. . $5.224,77 - $5.774,74 16861
minimas - maximas)
TOTAL MANTA -
$5.224,77 - $5.774,74 16861

RUTA: MANAOS (BRASIL) - PAITA (PERU)

XIAMEN

CONEXION TARIFAS DISTANCIA KM
Manaos - Paita $611 3.644
TOTAL MANAOS -
$611 3.644
MANTA
RUTA: PAITA (PERU) - XIAMEN (CHINA)
CONEXION TARIFAS DISTANCIA KM
Paita - Xiamen. (Tarifas
. o $4.679,49 - $5.172,07 17153
minimas - maximas)
TOTAL MANTA -
$4.679,49 - $5.172,07 17153
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Fuente: Elaboracion propia con datos de (World Freight Rate,, 2014)

Como resultado, la ruta con menor distancia, es el escenario nimero 2. No
obstante la ruta con menores costos es el escenario nimero 4.

Estos resultados reflejan los costos logisticos que maneja la autoridad portuaria en
Tumaco. En Paita, esta situacion es diferente, porque a pesar de tener mayores
costos en el transporte interno tanto fluvial como terrestre entre Brasil y Perq, el
transporte maritimo entre Pert y China es menor en USD$ 88 por tonelada frente
al de Tumaco, Colombia. Sin embargo es importante analizar el beneficio de tener
menor distancia del escenario de Tumaco - Xiamen. Debido a esto se puede

observar reduccion en tiempos de llegada de mercancia a Brasil.
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