ESTRUCTURACION LOGISTICA DE LA CADENA DE FRIO PARA EL SECTOR
DE PROTEINA BLANCA EN LOS TERMINALES DE BUENAVENTURA

Jorge Enrigue Cheng Pérez

Andrés Felipe Mosquera Lopez

Universidad Icesi
Facultad de Ciencias Administrativas y Econdémicas
Departamento de Economia
Programa de Economia y Negocios Internacionales
Santiago de Cali

Mayo 23 de 2016



ESTRUCTURACION LOGISTICA DE LA CADENA DE FRIO PARA EL SECTOR
DE PROTEINA BLANCA EN LOS TERMINALES DE BUENAVENTURA

Jorge Enrique Cheng Pérez

Andrés Felipe Mosquera Lopez

Director: Rafael Antonio Mufioz Aguilar

Magister en Administracion

Universidad Icesi
Facultad de Ciencias Administrativas y Econdémicas
Departamento de Economia
Programa de Economia y Negocios Internacionales
Santiago de Cali

Mayo 23 de 2016



AGRADECIMIENTOS

De manera especial, queremos expresar nuestra gratitud a Carolina Cheng Pérez por su
constante guia y apoyo. Sin su colaboracion este proyecto hubiera sido mucho mas
dispendioso, complicado, menos rico y entretenido.

De igual manera, rendimos homenaje a nuestro Director de Proyecto de Grado, el Doctor
Rafael Antonio Mufioz Aguilar, por su paciencia, motivacion, criterio y aliento. Muchas

gracias por confiar y creer en nosotros.

Finalmente, agradecemos de todo corazon a nuestros padres porque siempre han estado

pendientes tanto de nuestro crecimiento personal como profesional.



CONTENIDO

1. RESUMEN ...t 7
2. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA ......oooiiii e 8
3. FORMULACION DEL PROBLEMA.......cooiieeieeeeeeeses s sese s, 9
4. OBUIETIVOS ... 10
a. OBJETIVO GENERAL ... 10
b. OBJETIVOS ESPECIFICOS ...ttt seniss s sensanens 10
5. JUSTIFICACION ...ttt 11
6.  MARCO TEORICO ...coviuirieriieieieeseiseises sttt 14
a. DEFINICION ...t sbe e 14
b. ELEMENTOS. ...t 15
C. IMPOITANCIA ...ttt 16
d. L OGISTICA. 1.ttt bbbt b e 18
e. Comercio INtErNACIONAL...........ccuiiiiriiiiii s 19
f. Distribucion Fisica Internacional (DFI)........cccccvveiiiiiiicieccceece e 20
g. (OF: o[- 0T Wo (=T o TSSOSO 23
7. METODOLOGIA ..ot ee st 26
8. DESARROLLO DE LOS OBJETIVOS. ..ot 28

a. IDENTIFICAR DEBILIDADES Y AMENAZAS EN LA ESTRUCTURACION

LOGISTICA DE LA CADENA DE FRIO.......coiiiiniieininiieeires e 28
I. Ineficiencia legal de control y seguimiento en la comercializacion de productos
ST =00 [T o USSP PSPPI 30

ii. Temperaturas de refrigeracién dependen mucho de la capacidad instalada y del tipo

de empresa que haga la produccién/comercializaCion...............ccccoveviiieiieeie s, 32

iii.  Personal inadecuado en la manipulacion y control de la cadena de frio ............... 33



iv. Inapropiado cargue y descargue de productos, debido a los limitados espacios de

camaras de refrigeracion y las dimensiones de las puertas de muelles y vehiculos.......... 35

V. Falta de coordinacion entre los organismos de control tales como el Instituto
Nacional de Vigilancia de Medicamentos y Alimentos, el Instituto Colombiano
Agropecuario y la Policia Antinarcéticos para la inspeccion de los contenedores

FEITIGEIAUOS ... bbbttt 36

b. ESTABLECER SOLUCIONES Y ALTERNATIVA PARA LA
ESTRUCTURACION LOGISTICA DE LA CADENA DE FRIO EN LOS

TERMINALES MARITIMOS DE BUENAVENTURA ......covvvieereeseeeeeee e 37
i. Los eslabones de la distribucion fisica internacional deben de certificarse para
reducir las inspecciones dentro de los terminales maritimos...........cccccceevveveiieececcieseenn. 40
ii. Los agentes de aduana deben de esforzarse para lograr una inspeccién simultanea,
evitando asi que el contenedor se abra MAas de UNA VEZ ...........cccvvvieeveierienesesesesinanens 42
iii.  Implementacion de tecnologia de punta en el puerto de Buenaventura ................ 43

iv. Los terminales maritimos deberan considerar la viabilidad de la construccion de

bodegas refrigeradas para mantener la cadena de frio..........ccccovevv i, 44
V. Incentivar la creacion de operadores logisticos integrales y especializados.......... 47

Vi. Implementacion de un sistema de trazabilidad, el cual permita conocer a tiempo real

€l €StATO eI CONLENEUON ... et ee e 49

vii.  Facilitar y agilizar los trdmites aduaneros y sanitarios cuando se trate de carga
FETTIGEIAUA . ...ttt bbb 50

C. PROPONER UN SISTEMA ALTERNO DENTRO DE LOS TERMINALES
MARITIMOS DE TAL FORMA QUE SE LOGRE MITIGAR O REDUCIR EL DANO

AL QUE ESTAN EXPUESTOS LOS ALIMENTOS PERECEDEROS............cccceeee. 52
I. Proceso de EXPOITACION .......cc.ccveiviiiieiiciieesie ettt 52
ii. Proceso de IMPOItACION .........ccoiueiiiiiiiiieeiee e 54
. ASPECIOS GENETAIES........cuiiiiiiciieee e 54

9. CONCLUSIONES ... .ot 56



10. RECOMENDACIONES........cooiiiiiii s 59

11, BIBLIOGRAFIA .....ooiiiistets ettt s 61
FLUJOGRAMAS

Flujograma 1: Procesos de exportacion de carga refrigerada.........cccccovevevevieniniinnininennns 28

Flujograma 2: Procesos de importacion de carga refrigerada ..........cccoeeevieeevvevccineseenns 29

Flujograma 3: Debilidades y amenazas en los terminales maritimos de Buenaventura..... 30
Flujograma 4: Soluciones y alternativas para los terminales maritimos de Buenaventura 40

Flujograma 5: Nueva estructura logistica para la cadena de frio en los terminales

MAritimos de BUENAVENTUIA.........cccviieieicie ettt nneens 52
GRAFICAS
Grafica 1: Capacidad de almacenamiento en frio por pais........c.cccovereriiiiensieseneeseen 46
ILUSTRACIONES
lustracion 1: Elementos de la cadena de SUMINISIIOS ........ccccevvviieieevecic s 15
lustracion 2: Eslabones que componen la cadena de SUministro...........cccccveeeevieieerieennenn, 16
llustracién 3: Etapas del proceso de la Distribucion Fisica Internacional........................... 22

lustracion 4: Formas incorrectas del flujo de aire frio en contenedores refrigerados ....... 35

TABLAS

Tabla 1: Crecimiento anual de la capacidad de almacenaje en frio por pais.............c......... 45



1. RESUMEN

El siguiente proyecto investigativo es un estudio descriptivo-explicativo, orientado a:
identificar las principales debilidades y amenazas que se presentan en la cadena frio,
haciendo énfasis dentro de los puertos maritimos de Buenaventura; establecer soluciones y
alternativas para reducir o evitar rupturas en la estructuracion logistica de frio en dichos
terminales; y proponer un sistema integral y logistico ajustado a las necesidades y retos de la
actualidad, para lograr ser mas competitivos en el escenario internacional. Colombia,
especialmente el Valle del Cauca, ha tenido un crecimiento importante en el cluster de
Proteina Blanca -empresas dedicadas a la produccién y comercializacion de carne de cerdo,
carne de pollo y huevos-, por lo que se hace necesario seguir avanzando en los procesos de
internacionalizacion de este sector e implementar mejores practicas que faciliten el comercio

exterior de estos alimentos perecederos.

Palabras claves: comercio exterior (exportacion e importacion), contenedores refrigerados,

terminales maritimos, cadena de frio, proteina blanca, funcion logistica.



2. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Los alimentos, son aquellos bienes que gracias a sus componentes nutricionales (proteinas,
carbohidratos, lipidos, minerales y vitaminas), nos permite subsistir y realizar todo tipo de
actividades cotidianas. Dado que existe una alta demanda de alimentos, la industria
alimentaria resulta muy atractiva. Sin embargo, muchos de estos alimentos poseen diferentes
propiedades organolépticas que al no ser consumidos en un tiempo determinado, podrian
dafnarse afectando de esta manera la salud de los consumidores y las ganancias de los
productores. Cabe destacar entonces que existen tres tipos de alimentos, los cuales son
estables, semi-perecederos y perecederos. Dado que los alimentos perecederos son aquellos
con mayor nivel nutricional desde el punto de vista biol6gico, su conservacion es de vital
importancia para satisfacer las necesidades del mercado. Asi mismo, para cumplir a cabalidad
dichas necesidades se debe disponer de un sistema logistico de abastecimiento,
almacenamiento, transporte y distribucion que mediante el uso de tecnologia, permita regular

la temperatura de dichos alimentos. Este sistema es conocido como la cadena de frio.

En términos comerciales, segun el ministerio de industria y comercio, el nivel observado de
exportaciones de carnes y despojos animales para el caso especifico colombiano represento
en el afio 2014 el 0,04% del total mundial, con un valor nominal equivalente a US$50.023
millones de délares. Ademas, se evidencia que los principales destinos para estos tipos de
bienes son Venezuela (60,31%), Rusia (13,59%) y Estados Unidos (6,32%). En este mismo
afio, el nivel de importaciones colombianas represento el 0,19% del total mundial, con un
valor de US$ 242.128 millones de ddlares. Estos bienes provinieron principalmente de
Estados Unidos (77,4%), Canadé (10,38%) y Chile (9,22%).

Dentro de la industria alimentaria existe un sector en particular, el cual es de sumo interés
para Colombia y el Valle del Cauca, conocido como clister de Proteina Blanca. Este sector
integra la industria avicola (huevo y aves) y la industria porcicola, asi como tambiéen a las
empresas de servicio y apoyo al sector. El departamento de Cundinamarca es intensivo en la
produccién de Proteina Blanca. No obstante, el Valle del Cauca ha presentado un importante

crecimiento en la produccion y comercializacion de pollo, huevos y cerdo.



Debido a que este cluster representa grandes oportunidades para los inversionistas, se logra
identificar que es en el Valle del Cauca donde se debe aprovechar esta coyuntura, para que
de esta manera se alcance un mayor bienestar social en cuanto a términos de empleo y de
productividad. Cabe resaltar que el principal terminal portuario del pais se encuentra en
Buenaventura, municipio del departamento del Valle, en el cual se mueve anualmente mas
del 60% del comercio colombiano, y que presenta un crecimiento anual del 7% del trafico de
carga. Adicionalmente, el 79,6% del movimiento de carga en el puerto de Buenaventura

corresponde a importaciones, de las cuales el 47% requieren refrigeracion.

La logistica en los terminales portuarios es muy rigurosa, dada la contaminacion por
narcéticos. Es por esto que se dificulta la inspeccion de los contenedores, debido a las
estrictas regulaciones que establece el Estado. Para el caso especifico de alimentos
perecederos, los cuales necesitan de una refrigeracion constante, se identifican una serie de
problemas relacionados con lo expuesto anteriormente. Organismos como el Instituto
Nacional de Vigilancia de Medicamentos y Alimentos, el Instituto Colombiano
Agropecuario y la Policia Antinarcoticos realizan inmutables controles que afectan la
inocuidad y calidad de dichos alimentos, es por esto que se evidencia la necesidad de

reestructurar la cadena de frio para el caso colombiano y obtener mejores précticas.

3. FORMULACION DEL PROBLEMA

Dado lo anterior, ¢Cudles son los retos, dificultades y oportunidades para la cadena logistica

del sector de Proteina Blanca en los terminales de Buenaventura?



4. OBJETIVOS

a. OBJETIVO GENERAL

Analizar la cadena logistica para el sector de la Proteina Blanca en los terminales maritimos

de Buenaventura.

b. OBJETIVOS ESPECIFICOS

1. Identificar las principales debilidades y amenazas que se presentan en cada eslabon que
compone la cadena de frio.

2. Determinar estrategias y alternativas que permitan una estructuracion logistica adecuada
para evitar el rompimiento/alteracion de la cadena de frio.

3. Proponer un sistema efectivo de mejoramiento para la cadena de frio de alimentos

perecederos.
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5. JUSTIFICACION

En un estudio que la Asociacion Nacional de Empresarios de Colombia realizo junto con
Fedesarrollo se encontré que “durante las altimas dos décadas la economia colombiana se ha
venido internacionalizando, lo que permite hablar de una economia mas abierta e integrada
a los mercados y a las tendencias mundiales. En este nuevo entorno las empresas estan
permanentemente compitiendo con otros paises, ya sea en los mercados mundiales o en el
mismo mercado interno. Dicha competencia no se limita a los productos finales; los bienes
intermedios que hacen parte de una cadena global de produccién también se miden en su
estructura de costos con los de otros paises. Lo anterior ha obligado al pais a internacionalizar
los precios de sus productos finales e intermedios (Asociacién Nacional de Empresarios de
Colombia, 2015)”. Por esto, los pequefios, medianos y grandes empresarios saben que los
diferentes procesos de internacionalizacion en Colombia no son lo suficientemente eficientes
al compararlos con los altos indices de competitividad que existen y dominan el mercado

mundial.

A nivel macroeconémico se evidencia que los costos operativos que se dan en la nacion son
irracionalmente altos. Cuando se empieza a indagar el porqué de esta problematica, es
necesario desagregar los componentes a nivel estructural que conforman estos indices,
encontrando asi, que esta comienza por la alta inestabilidad juridica. “Las empresas en el pais
estdn sujetas a cambios permanentes en la normatividad tributaria, ambiental, laboral,
comercial, aduanera y de transporte, lo que impide una verdadera planeacion de mediano
plazo y dificulta la toma de decisiones (Asociacion Nacional de Empresarios de Colombia,
2015)”.

Ademas, Colombia posee una de las estructuras de costos energéticos mas altas de la region
latinoamericana. Para lograr que estos se reduzcan, es necesario que los diferentes gremios
productivos del pais, se congreguen en acciones colectivas para se tomen medidas sobre el
asunto. Por otro lado, en ese estudio se encontrd que es necesario reducir tramites, tiempos y
costos de transporte. Finalmente, en materia de logistica, transporte e infraestructura,

Fedesarrollo encontr6 que “el punto de partida de unos costos competitivos en
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infraestructura, logistica y transporte, necesariamente tiene que ir de la mano con una
adecuada infraestructura de transporte conectada y articulada; una regulacién transparente
que fomente la eficiencia y un entorno que propicie el desarrollo empresarial para orientar el

sector transporte hacia esquemas multimodales (Consejo Privado de Competitividad, 2016)”.

En materia portuaria, la Asociacion Nacional de Empresarios de Colombia realiz6 una
encuesta a los empresarios para conocer cuéles eran las mayores dificultades y desafios que
se les presentaba para poder aprovechar de manera plena el Tratado de Libre Comercio con
Estados Unidos y estos sefialaron que “los altos costos de los fletes terrestres, maritimos y
aéreos, la ausencia de una logistica adecuada asi como el manejo especializado de la carga
en los puertos y aeropuertos del pais” (Consejo Privado de Competitividad, 2016) eran las

areas de principal enfoque que el gobierno deberia de mejorar.

Para el caso concreto del manejo de los contenedores refrigerados en los principales
terminales maritimos, se comprueba la inadecuada organizacién logistica de los diferentes

organismos que participan en esta red de vigilancia y control.

En cuanto a las importaciones, una vez se descarga el contenedor de la motonave, este se
traslada a un patio especifico para contenedores refrigerados rapidamente donde se abastece
de energia eléctrica. Aqui, los contenedores se estabilizan a la temperatura indicada por el
importador -que es la misma temperatura con la que viene en el buque desde su lugar de
origen- para garantizar que no se altere la cadena de frio. EI contenedor se mantiene en el
patio hasta que la agencia de aduana (representante del cliente) realice los tramites con las
autoridades pertinentes (Direccion de Impuestos y Aduanas Nacionales, Instituto
Colombiano Agropecuario, Instituto Nacional de Vigilancia de Medicamentos y Alimentos).
Lo ideal es que el contenedor se abra una sola vez. Sin embargo, la falta de coordinacion de
estos tres organismos produce que en determinados casos no se haga una Unica apertura del
contenedor o esta se demore mas de lo estipulado, lo que hace que la cadena de frio se rompa,
perjudicando de esta manera el producto. Si el importador cumple con todos los requisitos,

se le da el visto bueno y la agencia de aduana puede comenzar con los tramites de

12



nacionalizacion de su contenedor. Terminando con estos tramites, este se puede retirar del

terminal.

Las exportaciones siguen el mismo proceso. Una vez llega el contenedor al terminal se
abastece de energia eléctrica en el patio de contenedores refrigerados para mantener su
temperatura. Sin embargo, si este es solicitado para inspeccion por las autoridades pertinentes
(Policia Antinarcoticos, Direccion de Impuestos y Aduanas Nacionales, Instituto
Colombiano Agropecuario, Instituto Nacional de Vigilancia de Medicamentos y Alimentos),
se debe de abrir. Lo ideal es que la revision se realice simultineamente como se explicé que
en las importaciones. Una vez se tiene el visto bueno, el agente de aduana solicita al operador
portuario que se ejecute el traslado del contenedor a la zona de cargue.

La problematica radica en gque las inspecciones que se demandan por parte de los diferentes
organismos competentes deben de coordinarse para de esta forma lograr que el contenedor
se abra una sola vez. De lo contrario, la cadena de frio se rompe y el producto se puede
descomponer o bajar su grado de inocuidad para el consumo humano. Esta temética es mucho
mas delicada al tratar con proteinas blancas, las cuales son mucho mas sensibles y delicadas

a cambios en la temperatura que el resto de alimentos.
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6. MARCO TEORICO

La cadena de abastecimiento se ha convertido en un tema de suma importancia en la
actualidad. Para ser mas competitivas en su sector, todas empresas, independientemente del
servicio o producto que ofrezcan en el mercado, buscan tener acceso a un sistema dinamico,
por medio del cual les sea posible alcanzar un 6ptimo y eficiente manejo de los flujos de
informacion y de materiales, apoyandose en los proveedores y operadores para crear un valor

agregado a los consumidores finales.

a. Definicion

Expertos en el tema logistico han definido la cadena de suministro o abastecimiento de las

siguientes maneras:

Segun Chopra 'y Meindl (2008): “Una cadena de suministro esta formada por todas aquellas
partes involucradas de manera directa o indirecta en la satisfaccién de una solicitud de un
cliente. La cadena de suministro incluye no solamente al fabricante y al proveedor, sino
también a los transportistas, almacenistas, vendedores al detalle (0 menudeo) e incluso a los
mismos clientes. Dentro de cada organizacion, como la del fabricante, abarca todas las
funciones que participan en la recepcion y el cumplimiento de una peticion del cliente. Estas
funciones incluyen, pero no estan limitadas al desarrollo de nuevos productos, la
mercadotecnia, las operaciones, la distribucion, las finanzas y el servicio al cliente (Chopra-
Meindl, 2008)”.

Por un lado, Stock y Lambert (2001) definen la cadena de suministro como la integracion de
las funciones principales del negocio desde el usuario final a través de proveedores originales
que ofrecen productos, servicios e informacion que agregan valor para los clientes y otros

interesados (stakeholders).

Por otro lado, Ballou afirma que la cadena de suministro es un “conjunto de actividades
funcionales (transporte, control de inventarios, etc.) que se repiten muchas veces a lo largo

del canal de flujo, mediante las cuales la materia prima se convierte en productos terminados
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y se afiade valor para el consumidor. Dado que las fuentes de materias primas, las fabricas y
los puntos de venta normalmente no estan ubicados en los mismos lugares y el canal de flujo
representa una secuencia de pasos de manufactura, las actividades de logistica se repiten
muchas veces antes de que un producto llegue a su lugar de mercado. Incluso entonces, las
actividades de logistica se repiten una vez mas cuando los productos usados se reciclan en el

canal de la logistica pero en sentido inverso (Ballou, 2004)”.

Para entender a mayor profundidad la de cadena de suministro, a continuacion se nombrara

y explicara cada elemento que la compone.

b. Elementos

Siguiendo la linea de Stock y Lambert (2001), la cadena de suministros cuenta con tres
elementos: los procesos, los componentes y la estructura (llustracién 1). Los procesos se
refieren a las actividades que se realizan por los miembros dentro de la cadena, los
componentes se refieren a la integracién y manejo que debe existir entre los procesos y la

estructura se refiere a los miembros con los existe una unidn entre los procesos.

llustracién 1: Elementos de la cadena de suministros

Procesos de la
cadena de suministro

Estructura de la
cadena de
suministro

Componentes del
mancjo de la cadena
de suministro

Fuente: Stock y Lambert, 2001, p.59

Debido a que “una sola empresa no es capaz de controlar todo su canal de flujo de producto,
desde la fuente de la materia prima hasta los puntos de consumo final (Ballou, 2004)”, Ronald
Ballou considera que una cadena de suministro comunmente se encuentra integrada en una
primera instancia por los vendedores, fabricas y puertos. Una vez los materiales salen de

estas localizaciones, un transporte se encarga de llevarlo a la bodega o sitio de almacenaje.
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Luego, las materias primas se consolidan y son enviados a la fabrica de la empresa. Los
productos finales son despachados a otra bodega donde finalmente son recogidos por otro
transporte que lo distribuye a los diferentes mayoristas, minoristas y consumidores finales.

Este proceso se resume en la siguiente ilustracion:

llustracién 2: Eslabones gue componen la cadena de suministro

e — TP . [ - WO

Transporte Almacenamiento Transporte Clientes

f
=

Fabrica

Iransporte

- S - L |

Almacenamiento Transporte Vendedores/fabricas/puertos I

TR

e

T

Flujos de
infarmacion

I

T

T

" Fuente: Ballou, 2004, p.8

Teniendo en cuenta la definicion y los elementos de la cadena de suministro, se pasara a

exponer la repercusion que esta tiene dentro de las organizaciones.

c. Importancia

¢Por qué podemos decir que es relevante la cadena de suministro en los procesos operativos

de las empresas?

"En la actualidad, uno de los objetivos mas buscados por todas las empresas es la mayor
eficiencia al menor costo, sin dejar por un lado los estandares de calidad y servicio al cliente.
Dichos estandares (métricas) deben ser monitoreados y controlados a lo largo de todo el

proceso, desde el origen al término de la cadena de suministros. Este control no sélo ayuda a
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reducir costos, sino que a largo plazo se convierte en una ventaja competitiva (Chase, Jacobs
& J. Aquilano, 2009)”.

Teniendo en cuenta lo anterior, las empresas deben generar ventajas competitivas por medio
de la innovacion de sus procesos operativos, ya que se enfrentan a un mundo globalizado que
estd en constante cambio. Es razonable pensar que las empresas que no innovan en sus

procesos, no progresan como aquellas que si lo hacen.

Por ello, las empresas que son flexibles ante los cambios que se presentan en el mundo deben
enfocarse en la busqueda de alternativas que les permita alcanzar ventajas competitivas. Es
por esto que es importante que las empresas se planteen como objetivo principal la
minimizacién de los diferentes costos a los que se enfrentan, lo cual conlleva a que laempresa

maximice sus utilidades.

Una eficiente, eficaz y 6ptima direccion de la cadena de suministros permite que tal objetivo
se logre y cree un valor agregado al consumidor, traduciéndose asi en un beneficio mutuo,
dado que las empresas perciben una mayor rentabilidad y el consumidor final satisface sus
necesidades y expectativas.

Las empresas deben buscar el mejoramiento continuo. Es por esto que se vuelve necesario
que las organizaciones modifiquen sus operaciones tanto en el nivel interno como a nivel

externo.

Por un lado, a nivel interno las empresas hacen énfasis en encontrar la excelencia propia. Se
comienza a dar una integracion entre las diferentes areas operativas de la empresa, y esto
produce gque haya un libre flujo de informacidn, logrando asi una sinergia organizacional de

cooperacion y colaboracidon de los trabajadores.

Por otro lado, a nivel externo las empresas pretenden vincular o realizar una alianza
estratégica con sus mismos proveedores, con las diferentes empresas logisticas de transporte
y demas asociados a su cadena de abastecimiento, permitiendo asi la mejora en los tiempos

de entrega, reduccion de devoluciones, y demas errores logisticos que se puedan presentar.
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De esta forma, para que las empresas logren una ventaja competitiva, se requiere que
combinen sus diferentes estrategias y hagan uso eficiente de la logistica para diferenciarse de

sus competidores en las operaciones organizacionales.

d. Logistica

Segun Gomez y Acevedo, la logistica es: “la accion del colectivo laboral dirigida a garantizar
las actividades de disefio y direccion de los flujos material, informativo y financiero, desde
sus fuentes de origen hasta sus destinos finales, que deben ejecutarse de forma racional y
coordinada con el objetivo de proveer al cliente los productos y servicios en la cantidad,
calidad, plazos y lugar demandados con elevada competitividad y garantizando la

preservacion del medio ambiente (Acevedo-Gomez, 2006)”.

La Unica finalidad de la logistica es proporcionar productos o servicios a los consumidores
finales basandose en necesidades y expectativas de forma mas eficiente posible. En pocas
palabras la logistica se resume en ofrecer productos adecuados, en el lugar acertado, en el
tiempo oportuno y en las condiciones esperadas. Esto serie de buenas practicas, genera valor
en el cliente y por ende le genera mayores beneficios a la empresa.

La logistica y la cadena de suministro van de la mano, puesto que la planeacion, direccion y
administracion de las diferentes actividades asociadas a la cadena de suministros son funcion
logistica de la propia empresa y de sus aliados. Esta funcién logistica abarca el transporte, el
almacenamiento, la distribucion y el manejo de inventarios y materiales. Se puede identificar
cuatro tipos de logistica: logistica de aprovisionamiento, logistica de produccion, logistica de

distribucion y logistica reversiva.
Logistica de aprovisionamiento: aquellas actividades asociadas a las entregas de las

referencias y cantidades esperadas por la empresa de materias primas, productos semi-

acabados y equipamientos en 6ptimas condiciones de costo.
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Logistica de produccion: aquellas actividades que buscan asegurar la disposicion de las
entregas de las referencias y cantidades esperadas por las diferentes unidades de produccién

de materias primas en optimas condiciones de costo.

Logistica de distribucion: serie de operaciones que tienen como Unico objetivo garantizar las
entregas requeridas por el cliente o consumidor final y que el producto final esté en las

mejores condiciones.

Logistica de reversiva: tipo de logistica que tiene como objetivo vigilar y asegurar el retorno
de mercancias. Pueden presentarse retornos de pedidos por errores en el producto o por el
hecho de que las empresas se preocupan por el medio ambiente y debido esto implementan

técnicas de recoleccion de los productos para poder reciclarlos posteriormente.

Es asi que en un mundo globalizado como el de hoy en dia, las empresas deben ser eficientes
en el escenario internacional para obtener mayores beneficios, por lo que se enfrentaran a

desafios y retos relacionados con el comercio exterior.

e. Comercio Internacional

Para entender a profundidad el porqué de este proyecto, centraremos nuestro analisis en el
comercio internacional, introduciendo pensamientos econémicos de Adam Smith y David
Ricardo, quienes idearon lo que hoy conocemos como economia internacional. Finalmente,
se hablara sobre el Modelo de la intensidad factorial, mas conocido como el Modelo de
Heckscher-Ohlin.

Estos modelos serviran de base para dar a conocer como a lo largo del tiempo los especialistas
en esta materia han tratado de explicar la direccion y el volumen del comercio a medida que

los paises se especializan en la produccién de los bienes en los cuales son mas eficientes.

Para Smith en el libre comercio “cada pais podria especializarse en la produccion de aquellos

bienes en los cuales tuviera una ventaja absoluta (0 que pudiera producir de manera mas
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eficiente que otros paises) e importar aquellos otros en los que tuviera una desventaja
absoluta (o que produjera de manera menos eficiente). Esta especializacion internacional (o
division internacional del trabajo) conduciria a un incremento de la produccion mundial, el

cual seria compartido por los paises participantes en el comercio (Gonzéles, 2011)”.

Mientras que para Ricardo “aun cuando un pais tuviera una desventaja absoluta en la
produccion de ambos bienes con respecto al otro pais, si los costes relativos (o coste de un
bien medido en términos del otro bien) son diferentes el intercambio es posible y mutuamente
beneficioso. La nacién menos eficiente deberia especializarse en la produccion y exportacion
del bien en el cual su desventaja absoluta es inferior. Este es el bien en el que el pais tiene
ventaja comparativa. Por otro lado, el pais deberia importar el bien en el que su desventaja

absoluta es superior, 0 sea, el bien en el que tiene desventaja comparativa (Gonzales, 2011)”.

Vale la pena mencionar el modelo de comercio desarrollado por los economistas suecos Eli
Heckscher y Bertil Ohlin, en el cual sostienen que la diferencia en los recursos es la unica
fuente de comercio. La ventaja comparativa, entonces depende de la interaccion de la
disponibilidad de los recursos de las naciones y de la tecnologia de produccion usada para la
elaboracion de los bienes. Para ellos “los requisitos previos para que se inicie el comercio
internacional pueden quedar resumidos de la siguiente forma: diferente escasez relativa, es
decir, distintos precios relativos de los factores de produccion en los paises que comercian,

y diferentes proporciones de factores productivos para bienes distintos (Gonzales, 2011)”.

f. Distribucion Fisica Internacional (DFI)

Alberto Ruibal define la Distribucion Fisica Internacional como “la serie de operaciones
necesarias para viabilizar el traslado fisico de producto desde el local de una empresa
exportadora, hasta la bodega de un importador (Ruibal, 1994)”. Mientras que para Alberto
Gutiérrez Helusky esta “tiene por finalidad descubrir la solucion més satisfactoria para llevar
la cantidad correcta de producto desde su origen al lugar adecuado, en el tiempo necesario y
al minimo costo posible, compatible con la estrategia de servicio requerida (...) trata todo lo

relacionado con el movimiento del producto desde el productor hasta el usuario final,
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incluyendo las etapas correspondientes a depdsitos regionales o terminales y/o canales

indirectos utilizado (Castellanos, 2015)”.

La DFI como anteriormente se mencion0, abarca todo el proceso desde la orden de compra
de un pedido hasta que se deja a disposicion del comprador. Para entrar en materia se pasara

a desglosar todos los movimientos de la carga.

En la fabrica del productor se embala el producto y se despacha. Un transportador -
independientemente de quien lo contrata - se encarga de llevar la carga a una zona primaria
de origen, sea aeropuerto o terminal maritimo. Los agentes de carga y de aduanas se encargan
de realizar todos los procesos para lograr que la exportacion cumpla con todos los requisitos
exigidos por la normativa del pais. Posteriormente, un transportista internacional -
independiente de quien pague el flete - se encarga de llevarla a la zona primaria del pais de
destino. Una vez es descargada del medio de transporte principal, la carga queda a
disposicion de los agentes de aduanas y de carga del pais extranjero. Cuando la carga cumple
con todos los requisitos, es declarada como importacion vélida y se puede proceder a sacarla
de esta zona. Es asi como llega otro transportista y pone la carga a disposicion del cliente.
Vale la pena aclarar que las responsabilidades de ambas partes dependen del término
internacional de comercio -INCOTERM- que comercien.
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En la siguiente ilustracion se aprecia las etapas del proceso de la DFI:
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Fuente: BOLIVAR, Juan Pablo. Distribucién Fisica Internacional (2013).

Es asi como la logistica facilita el comercio internacional y genera ganancias para ambas
partes. Pues tercerizando facultades es posible ahorrar costos y se vuelve mas dinamica la

operacion de las organizaciones internacionales.

Ademas, vale la pena mencionar las actividades logisticas comprendidas por la Distribucion
Fisica Internacional, en esta se encuentran: trafico y transporte, almacenamiento y bodegaje,
empaque industrial, manejo de materiales, control de inventarios, embalaje y empaque,
gestion de informacién, servicio al cliente, cumplimiento de 6rdenes, prondstico de la
demanda, planeacion de produccion, adquisiciones, niveles de servicio al cliente,
localizacion de plantas y almacenes, administracion de devoluciones, suministro de partes y
servicio, disposicion de desechos y recuperables, y finalmente, términos internacionales de
comercio (INCOTERMS).

Dado que en el presente proyecto tiene como objetivo principal la estructuracion logistica de
la Cadena de Frio para el sector de proteina Blanca en los terminales de Buenaventura, se
dara paso a la importancia de la cadena de frio y el papel que esta cumple en la distribucién

fisica internacional.
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g. Cadena de Frio

Segln Montejano, en la industria alimentaria “el transporte de carne y sus derivados esta
sometido a normas y reglamentos, ademas de a codigos internacionales de higiene y de
transporte. Con ello se pretende garantizar la seguridad alimentaria a lo largo de la cadena de
distribucion. Esto es asi porque la ciencia veterinaria y la ciencia de la higiene de la carne
deben aplicarse a toda la cadena alimentaria con objeto de que la carne fresca procedente de
los animales sacrificados sea de calidad, inocua y sana (Garzén, 2009)”. Justamente, este
sistema que permite la optimizacion en el manejo de estos productos perecederos recibe el

nombre de cadena de frio.

Para Debbie Corado, la cadena de frio se entiendo como una cadena de suministro en la cual
la temperatura siempre esta bajo control. Esta conformada por una serie de elementos fijos y
moviles que buscan mantener en los alimentos la calidad y la inocuidad propicia, de tal
manera que sean aptos para el consumo humano. Tiene como Unica finalidad reducir la
descomposicion de los alimentos perecederos- lo que es conocido como pérdida de post
cosecha-, de tal manera que se alargue su vida util. Otros factores relevantes sobre la cadena
de frio es que posibilita acceder a diversos productos en las diferentes épocas del afio de tal
manera que la demanda de los mismos se satisfaga, logrando asi estabilizar los precios del

mercado.

Los eslabones que la conforman son la cosecha, el procesamiento, el transporte, el
almacenaje y el frio doméstico. Cabe destacar que el frio en el almacenamiento se lleva a
cabo desde que se despacha el producto de donde se cosecho hasta que llega a su destino
final, asegurando asi la calidad del producto de tal manera que llegue en condiciones

adecuadas.

En la recoleccion, especificamente de alimentos como frutas y verduras se llevan a cabo
operaciones de pre-refrigeracion de productos delicados, conservacion de frutos resistentes a
cambios de temperaturas y congelacion de hortalizas. Ademas, se escogen los mejores

productos, pues son estos los que tienen una mayor probabilidad de mantenerse inocuos hasta
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llegar a su consumidor final. Existen métodos como el pre-enfriamiento (regar con agua o
con hielo molido los cultivos) que logra alargar la vida util del producto pues logra reducir
la temperatura del campo, reduce la velocidad de maduracion del producto- la cual es causada
por la tasa de respiracion del producto- y reduce la pérdida de humedad en los mismos. Vale
la pena mencionar que el método de pre-refrigeracion depende de la composicion organica

de cada alimento y de los recursos econémicos que cuente cada productor.

En cuanto al frio en el almacenamiento local y extranjero, este se lleva cabo en las bodegas
o0 cuartos de almacenaje, los cuales son unas recamaras en donde se controla la temperatura
interna y se busca mantenerla constante, pues variaciones de esta pueden ser perjudiciales
para los productos. Cabe mencionar que las condiciones 6ptimas de temperatura a la cual se
almacenan los productos dependeréa de las propiedades organolépticas propias de cada uno y
si esta 0 no empacado. Las condiciones necesarias de temperatura para periodos cortos son
menos dréasticas que las requeridas en tiempos largos de almacenaje. No es recomendable
almacenar diferentes productos en la misma camara. Finalmente, se concluye que una
temperatura almacenamiento incorrecta trae como resultado una merma en la calidad del

producto y su tiempo de vida til disminuye.

Los factores que se deben de tener en cuenta para saber a qué temperatura es adecuado
refrigerar los alimentos son:

e Humedad relativa de los alimentos

e Calor de respiracion del producto

e Temperatura inicial del producto

e Temperatura deseada del producto

e Calor especifico

e La cantidad de producto que se va almacenar

Tanto en bodegas como en contenedores el vapor o neblina afecta el producto. Pues si un
producto pierde humedad a un ritmo considerable, la presion del vapor y la temperatura del
producto aumentan. Es por esto, que la velocidad a la cual fluye el aire debera de ser alta para

reducir el vapor y prevenir la condensacién de humedad sobre la superficie del producto. Al
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estibar los productos, es importante tener en cuenta que las hileras de las “pallets” deben
quedar bien alineadas y debe de haber una distancia de minimo 10 centimetros entre ellas,
para facilitar el flujo de aire.

En cuanto al frio en el transporte, a diferencia del frio en el almacenaje que es un elemento
fijo, se pasa a un elemento movil. El traslado o movimiento de productos desde su lugar de
almacenamiento intermedio hasta su posterior distribucién se realizard por medio de
contenedores refrigerados, los cuales se trasladan por via aérea o maritima. Inclusive por via
terrestre haciendo uso de vehiculos frigorificos. Es en esta etapa donde los productos sufren
su mayor detrimento. Esto surge como respuesta al nimero de manipulaciones en el que
incurren los contenedores. Y es aqui donde los diversos organismos de control de las naciones

rompen la cadena de frio.
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7. METODOLOGIA

Tipo de estudio: DESCRIPTIVO-EXPLORATORIO

El presente proyecto de investigacion se baso en un estudio descriptivo-exploratorio, el cual
permite identificar y definir de manera detallada las caracteristicas de la cadena logistica para

el sector de Proteina Blanca en los terminales maritimos de Buenaventura.

Un estudio exploratorio permite la familiarizacion de circunstancias parcialmente
desconocidas; comprender e indagar informacion preliminar, la cual facilitara el objeto de la
investigacion. Por otro lado, determina tendencias e identifica relaciones potenciales entre

las variables a estimar.

Un estudio descriptivo mide de manera independiente los conceptos o variables a los que
hace referencia la investigacion. Aun asi, puede agrupar las mediciones de cada una de estas
variables para presentar un esquema mas general del objeto de estudio.

Para el disefio metodoldgico del presente proyecto, este se desarrollé en base a las siguientes

fases:

Fase 1: disefio del proyecto

En primera instancia, se realizd una investigacion preliminar sobre la cadena de frio y el
sector de Proteina Blanca, para luego proceder a obtener cifras y datos sobre dichos conceptos
y su repercusién dentro del Valle del Cauca. Adicionalmente, se investigo6 tanto el proceso
de exportacion como el proceso de importacion de contenedores en Colombia, donde se logro
identificar cual seria el planteamiento del problema del presente proyecto. Una vez terminado
lo anterior, se procedi¢ a formular dicho problema y a establecer los objetivos -general y
especificos-. Ampliando maés la investigacion con otros conceptos tales como cadena de
suministros, funcién logistica, comercio internacional y distribucion fisica internacional, se

elaboré el marco teérico.
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Fase 2: desarrollo del proyecto

Durante el trabajo de campo, realizado en los terminales maritimos de Buenaventura
(TCBUEN y SPRBUN), se lograron identificar las principales debilidades y amenazas que
atentan contra la inocuidad de los alimentos perecederos. A partir de dichas debilidades y
amenazas se realizo un flujograma, donde se pueden apreciar los eslabones que afectan la
cadena logistica de frio en los procesos de comercio exterior. Habiendo realizado lo anterior,
Se propuso estrategias para mejores practicas en la estructuracion logistica de la cadena de
frio. En este caso, también se construy6 un flujograma con las alternativas y soluciones que

pueden minimizar o erradicar las amenazas y debilidades previamente expuestas.

Fase 3: desenlace del proyecto

Finalmente, teniendo en cuenta las soluciones y alternativas previamente formuladas y
evaluadas, se implement6 un sistema logistico atractivo disefiado principalmente para la
distribucién inocua de alimentos perecederos, de acuerdo a la normatividad legal y a la
competitividad internacional. Es asi mismo como se realizaron las conclusiones y

recomendaciones para llevar a la realidad dicho sistema y mejorar la economia del pais.
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8. DESARROLLO DE LOS OBJETIVOS

a. IDENTIFICAR DEBILIDADES Y AMENAZAS EN LA
ESTRUCTURACION LOGISTICA DE LA CADENA DE FRIO

Antes de entrar en materia, es importante resaltar como son tanto los procesos de exportacion
como los procesos de importacion de contenedores refrigerados, en los terminales maritimos
de Colombia, especialmente en Buenaventura. A continuacion se observan dichos procesos,

de manera concisa, congruente y organizada:

Flujograma 1: Procesos de exportacion de carga refrigerada
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Fuente: elaboracién propia
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Flujograma 2: Procesos de importacion de carga refrigerada
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Segun un estudio realizado por la Universidad Nacional de Colombia y el Instituto de Ciencia
y Tecnologia de Alimentos, las principales amenazas y debilidades que presenta la cadena
de frio son: ineficiencia legal de control y seguimiento en la comercializacion de productos
perecederos; poca supervision y vigilancia por parte de las autoridades de salud; temperaturas
de refrigeracion y congelacion dependen mucho de la capacidad instalada y del tipo de
empresa gque haga la produccion/comercializacidn; deficiencias técnicas y de control en los
equipos de frio; personal inadecuado en la manipulacion y control de la cadena de frio;
inapropiado cargue y descargue de productos, debido a los limitados espacios de camaras de
refrigeracion y las dimensiones de las puertas de muelles y vehiculos; nula sinergia entre
empresas que manejan alimentos perecederos, debido al miedo del rompimiento de la cadena
de frio; escasez de operadores logisticos integrales; altos costos de operacion en todos los
eslabones de la cadena de frio, tales como almacenamiento, transporte, comercio exterior y
distribucidn; y finalmente y la mas importante, la falta de coordinacidon entre los organismos
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de control tales como el Instituto Nacional de Vigilancia de Medicamentos y Alimentos, el
Instituto Colombiano Agropecuario y la Policia Antinarcoticos para la inspeccién de los
contenedores refrigerados. Tales problemas se pueden observar en la siguiente flujograma:

Flujograma 3: Debilidades y amenazas en los terminales maritimos de Buenaventura

GENERADORES " INGRESO PUERTO DE ENTES
DE CARGA TRAMITES BUENAVENTURA PROCEDIMIENTO GUBERNAMENTALES | DEBILIDADES Y AMENAZAS

Fuente: elaboracidn propia

A continuacion se explicara en detalle las anteriores debilidades y amenazas previamente

mencionadas, asociandolas a los diferentes eslabones que componen la cadena de frio.

i. Ineficiencia legal de control y seguimiento en la comercializacion
de productos perecederos

Un control y seguimiento de la cadena de frio ineficiente posibilita el aumento de residuos

alimentarios, disminuyendo asi la calidad y duracion de los perecederos desde su momento
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de cosecha hasta llegar al consumidor final. Si el control y medicion de temperatura para la
conservacion, distribucion y comercio exterior de alimentos perecederos es la inadecuada, el
riesgo de toxiinfecciones alimentarias aumentara y pueden resultar en pérdidas econdémicas

para las empresas nacionales.

Comparado con paises de la Unién Europea y Estados Unidos, Colombia posee una escasa
legislacion Estatal en el control y seguimiento del expendio y comercializacion de productos
perecederos. A pesar de que el Ministerio de Transporte expidié la Resolucién No. 002505
de 2004 “Por la cual se reglamentan las condiciones que deben cumplir los vehiculos para
transportar carne, pescado o alimentos facilmente corruptibles (Ministerio de Transporte de
la Republica de Colombia, 2004)”. y el Ministerio de la Proteccidn Social expidio el decreto
No. 1500 de 2007 “Por el cual se establece el reglamento técnico a través del cual se crea el
Sistema Oficial de Inspeccion, Vigilancia y Control de la Carne, Productos Carnicos
Comestibles y Derivados Carnicos Destinados para el Consumo Humano y los requisitos
sanitarios y de inocuidad que se deben cumplir en su produccién primaria, beneficio,
desposte, desprese, procesamiento, almacenamiento, transporte, comercializacion, expendio,
importacion o exportacion (Ministerio de la Proteccion Social de la Republica de Colombia,
2007)”, todavia persisten vacios legales y pocos generadores de carga, transportadores y las

mismas autoridades de control cumplen con dichos estamentos.

Lo anterior se ve reflejado a través de una encuesta realizada por ProColombia, en el afio
2014, a mas de 200 empresas nacionales dedicadas a la produccién/comercializacién de
alimentos perecederos, en donde aproximadamente “el 74% de estas empresas no ha
desarrollado protocolos o manuales para inspeccién en puertos (ProColombia, 2014)”.
Adicionalmente, se encontrd que “el 33% de los encuestados no tiene certificaciones para
manejo de alimentos (ProColombia, 2014)”, dando como resultado que en la practica, hay
poca supervision y vigilancia por parte de las autoridades de salud a estas empresas y que
estas mismas autoridades no cumplen con su labor a cabalidad, perjudicando asi tanto
consumidores como productores de este sector. Al no “incentivar las normas de calidad de

productos y de certificaciones para industrias alimenticias (ProColombia, 2014)”, se
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desmejoran las practicas sanitarias que han estipulados los diferentes organismos de control,

alterando la cadena de frio y por ende la inocuidad de los alimentos perecederos.

ii. Temperaturas de refrigeracion dependen mucho de la capacidad
instalada y del tipo de empresa que haga la

produccién/comercializacion.

Siguiendo la encuesta realizada por ProColombia a mas de 200 empresas nacionales
dedicadas a la produccién/comercializacion de alimentos perecederos, se encontrd que “el
15% de las empresas realiza las operaciones en vehiculos propios, mientras que el 85%
restante terceriza el servicio de transporte refrigerado (ProColombia, 2014)”, lo cual
demuestra que muchas de estas empresas no cuentan con el equipo y maquinaria necesaria
para transportar sus productos. Aun asi, la oferta de transporte refrigerado no implementa ni
ejecuta las regulaciones sobre inocuidad alimenticia, a falta de una cultura empresarial de
mejoramiento continuo -orientada a la administracion y alineacion de la estructuracion
logistica de la cadena de frio-, la cual se debe a la nula sinergia entre empresas que manejan
alimentos perecederos, debido al miedo del rompimiento de la cadena de frio; deficiencias
técnicas y de control en los equipos de frio; y personal inadecuado en la manipulacién y

control de la cadena de frio.

La nula sinergia entre empresas, es un problema evidente puesto que se requiere una alta
especializacién en la subcontratacion de los procesos de la estructuracion logistica de frio.
Cada sector -avicola, porcicola, hortofruticola, carnico, lacteo, ente otros- presenta unas
caracteristicas muy especificas y distintivas en funcién de su logistica -produccion,
comercializacion, distribucién, aprovisionamiento, comercio exterior-, por lo que las
empresas de estos sector dudan en tercerizar, dada la probabilidad del rompimiento de la

temperatura en la cadena de frio.

Las deficiencias técnicas y de control en los equipos de frio, se deben principalmente a que
las técnicas de almacenamiento, distribucion, comercializacion y comercio exterior varian

dependiendo del producto -propiedades organolépticas- y no todas las empresas cuentan con
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los equipos adecuados para el control apropiado de temperatura en sus productos. La falta de
programas altamente desarrollados y especializados limita la logistica de frio, y por ende las
técnicas de conservacion de alimentos perecederos se ven desfavorecidas. “La refrigeracion
puede aplicarse sola 0 en combinacion con otras técnicas, tales como irradiacion, las
atmosferas modificas y controladas, entre otras (Revista Mundo HVAC&R, s.f.)”. Tales
técnicas van a la par con el tiempo de refrigeracion, congelacion, curva de congelacion,
velocidad de congelacion, modificaciones de los alimentos durante el almacenamiento,
tiempo de congelacion, descongelacion, ultra congelacion y liofilizacion. Cabe desatacar que
dichas técnicas requieren un conocimiento tanto tedrico como practico, que deben aplicarse
rigurosamente dependiendo del alimento perecedero a almacenar, dadas sus propiedades
quimicos y bioquimicos.

iii. Personal inadecuado en la manipulacién y control de la cadena
de frio

Esta es una amenaza y debilidad que poseen todas las empresas nacionales
productoras/comercializadoras de alimentos perecederos. Al momento de contratacion
principalmente de los transportistas, estos no cuentan con la experiencia y conocimientos
idéneos para el manejo y dominio de la cadena de frio. Las empresas no cuentan con
favorables programas especializados en la capacitacion de sus empleados ni con manuales
de mejores practicas -para la conservacion de sus productos- que involucren a todo el
personal. Segun el Ministerio de Educacion “En Colombia existen varios programas
universitarios y técnicos en mas de 30 instituciones educativas que ofrecen formacion en
Ingenieria agroindustrial, técnicos en procesos y operaciones agroindustriales entre otros, los
cuales permiten que el conocimiento especializado se pueda ampliar en el sector
(ProColombia, 2014)”. Es asi como se hace necesario una alianza con estas instituciones para
que el personal cuente con el conocimiento y habilidades necesarias para la manipulacion y

control de la cadena de frio.

Cabe destacar que el personal calificado y capacitado va de la mano con la tecnologia, puesto
que esto garantiza el éxito operativo. Al concientizar e informar sobre mejores practicas de

higiene y salubridad a estos manipuladores, existira una buena rotacion de los productos y
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no se incurrira en desperdicios por deficiencias en el control de temperatura y manipulacion

de estos mismos.

La manipulacion es un factor clave en los diferentes eslabones que componen la cadena de
frio. En el caso de la post-cosecha, durante el proceso de respiracion los productos liberan
energia, didxido de carbono y agua, lo cual acelera su desgaste si no se realiza una
manipulacion y control de temperatura adecuadas. En el proceso de transpiracion, los
alimentos pierden agua, deshidratandose y perjudicando su calidad, y ain mas si se presentan
dafos por manipulacion inapropiada. En el empaque, y especificamente, en el embalaje, las
estibas deben ser de materiales tales como pléstico o metal, ya que las de madera pueden
deteriorarse generando riesgo en la manipulacion. En el almacenamiento “El
aprovechamiento del espacio, el disefio del layout o los equipos de manipulacion se deben
escoger en funcion de una serie de factores. Debe contemplarse la funcion del almacén y
tipologia de productos que ademas condicionan el nivel de frio, aspecto esencial para
determinar el aprovechamiento del espacio (Navarro, 2013)”.

En el picking, la manipulacion dependera “de un sistema de gestion adecuado, que integre
las distintas operaciones y una los distintos pasos de la cadena logistica. Un sistema de
informacion potente posibilitard un control en tiempo real del stock (para asegurar el FIFO),
y tendera a eliminar los errores de picking (Navarro, 2013)”. Adicionalmente, el personal
que prepara el picking debe contar con el equipo de proteccion adecuado -guantes, gorro,
traje, zapatos-; cumplir a cabalidad las normas de salud —no permanecer mas de 90 minutos
y reposar al menos 15 minutos-, para no verse afectada su temperatura corporal; realizar un
método de separacion que implique el continuo movimiento; e identificar los productos de
manera agil y organizada.

Para finalizar, es de vital importancia la capacitacion apropiada del personal que manipula
los alimentos perecederos en los diferentes eslabones que componen la cadena de frio -
almacenamiento, cargue, descargue y transporte- para asi evitar la ruptura de la temperatura

en dicha cadena.
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iv. Inapropiado cargue y descargue de productos, debido a los
limitados espacios de cAmaras de refrigeracion y las dimensiones

de las puertas de muelles y vehiculos

Unas generalidades que valen la pena resaltar, en cuanto al transporte, son: los vehiculos
deben pre-enfriarse antes de ser cargos; el cargue y descargue debe realizarse lo mas rapido
y corto posible; y debe verificarse la temperatura real tanto del vehiculo como del producto

antes de cargarlo y/o descargarlo.

En cuanto a los muelles, ya sean de carga o descarga, deben estar equipados con aislantes de
temperatura externa, plataformas niveladoras y puertas tipo persianas. Sin embargo, en los
contenedores refrigerados se cometen errores que alteran el flujo de aire frio -este no circula
ni se extiende correctamente dentro de estos contenedores- tales como cargue de una punta a

la otra y dejar espacios excesivos entre la carga (llustracion 4).

llustracién 4: Formas incorrectas del flujo de aire frio en contenedores refrigerados

Fuente: ProColombia

Los limitados espacios de camaras de refrigeracion y las dimensiones de las puertas de
muelles y vehiculos son un claro obstaculo a la hora de cargar o descargar alimentos
perecederos, ya que pueden alterar la calidad e inocuidad de los productos. Esto se debe a los
grandes costos que implica la fabricacion de maquinaria y equipo apto para la refrigeracion
y congelacién de estos productos y a la alta capacitacion que se le debe proporcionar al
personal de manipulacion quienes cometen errores logisticos tales como una equivocada

consolidacion de la carga.
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En la consolidacion de la carga perecedera, los empresarios del sector se enfrentan a
dificultades y retos tales como: falta del volumen de produccion para ocupar por completo el
contenedor refrigerado; y compatibilidad de los productos -cuando el comprador solicita un
solo pedido- en términos de humedad, respiracion, ventilacion, temperatura, entre otros. A
pesar que los terminales maritimos han realizado una serie de tablas que faciliten la
compatibilidad y la consolidacion éptimas de los productos perecederos, muchos de los
empresarios, e inclusive los mismos operarios logisticos desconocen dichas condiciones
particulares y requerimientos, ocasionando asi grandes perjuicios a la carga y por ende

perdidas de utilidad y oportunidades de venta.

Segun el International Association of Refrigerated Warehouse, “del total de 0,85 millones de
m3 que existen en Colombia, 339.802 m3, es decir sélo el 40% del total de la infraestructura
instalada esta dedicada a ofrecer servicios a terceros (ProColombia, 2014)”. Esto demuestra
que la incapacidad instalada de bodegas refrigeradas en el pais no logra alcanzar las
necesidades previstas tanto para los importadores como para los exportadores de alimentos
perecederos. Un claro ejemplo de esto es que tanto el Terminal de Contenedores de
Buenaventura, como la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura, no cuentan con
bodegas refrigeradas sino con un limitado espacio para el almacenamiento de sus
contenedores refrigerados, lo cual se debe al poco volumen de contadores refrigerados que

mueven comparados con la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena.

v. Falta de coordinacién entre los organismos de control tales como
el Instituto Nacional de Vigilancia de Medicamentos y Alimentos,
el Instituto Colombiano Agropecuario y la Policia Antinarcéticos

para la inspeccion de los contenedores refrigerados

El Instituto Colombiano Agropecuario se encarga de verificar y certificar la calidad de los
productos agropecuarios tanto que se importan como que se exportan dentro y fuera del pais,
con el objetivo de prevenir riesgos sanitarios y fitosanitarios, y garantizar el consumo de
estos. Mientras que el Instituto Nacional de Vigilancia de Medicamentos y Alimentos tiene

como funcion controlar, vigilar y otorgar el visto bueno sanitario a las importaciones y
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exportaciones de alimentos perecederos. Finalmente, la Policia Antinarcéticos tiene como
proposito fundamental proteger el comercio exterior Colombiano de la contaminacion por

parte del narcotrafico.

Al no existir una comunicacién eficiente ni una inspeccién unitaria y simultanea entre estos
organismos, se pueden incurrir en altos costos operativos en cuanto a tiempos de entrega
tanto para los exportadores como importadores de carne de pollo, carne de cerdo y huevos.
Por otro lado, las inspecciones rigurosas de estos organismos pueden alterar la inocuidad y
calidad de los productos perecederos gque atenta a su vez con la salud de los consumidores
finales. En este caso particular, la Policia Antinarcoticos desconoce el manejo eficiente de
los alimentos perecederos, por lo que realizan inspecciones sin el equipo apropiado -no
utilizan los sortie containers y manipulan la mercancia sin guantes-, afectando asi la cadena

frio, las oportunidades de venta y las utilidades de las empresas negociantes.

En cuanto a las empresas internacionales, estas presentan desafios tales como: infraestructura
de apoyo en cada pais; diferencias en métodos de transporte de acuerdo a la cultura de cada
pais -Estados Unidos y la Union Europea son muy exigentes en la manipulacion,
consolidacién de la carga y normatividad legal en contenedores refrigerados-; poco o
abundante equipo de linea de transporte innecesario; ruptura del frio en alguno de los

eslabones de la cadena logistica, entre otras.

b. ESTABLECER SOLUCIONES Y ALTERNATIVA PARA LA
ESTRUCTURACION LOGISTICA DE LA CADENA DE FRIO EN
LOS TERMINALES MARITIMOS DE BUENAVENTURA

El atraso de la nacion en materia logistica es evidente. De acuerdo con el indice de desempefio
logistico del afio 2014 -elaborado por el Banco Mundial- el puntaje que se le designé a
Colombia fue 2.64 -muy lejos del primer lugar que fue ocupado por Alemania quien obtuvo
un puntaje de 4.12-, lo cual demuestra que Colombia tiene un nivel de desarrollo logistico
limitado y poco funcional, con estandares similares al de paises de Africa Subsahariana, tales

como Burkina Faso, Ghana, Senegal, Etiopia, entre otros. En este indice se evallan seis
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elementos claves como lo son el desempefio en las aduanas, la infraestructura vial, embarques
internacionales, competitividad logistica, rastreo y seguimiento, y finalmente, la puntualidad
en la entrega.

Ironicamente, Colombia en vez escalar posiciones en el ranking ha venido cayendo- ya que
en el afio 2012 ocupaba el puesto 64 — y es por medio de esta estadistica que es posible
constatar que, la nacion necesita una urgente implementacién de politicas estructurales, las
cuales estén destinadas y orientadas a mejorar la interconexion regional, para que de esta

forma se optimicen los tiempos logisticos a lo largo y ancho de la nacion.

Si el Gobierno no hace énfasis en promover una mejora sustancial de la infraestructura; no
regula altos precios de los operadores de carga; no controla los costos de almacenaje- uno de
los més altos Suramérica-; y no garantiza que los vehiculos que transportan los productos
cumplan con la normatividad legal impuesta por el Ministerio de Transporte en la Resolucion
002505 de 2004, tanto los importadores como los exportadores no tendran total certidumbre
y no contaran con las garantias minimas requeridas para el buen manejo de sus mercancias,
pues son ellos quienes se ven afectados ante una eventual problematica. En consecuencia de
lo anteriormente expuesto, la logistica no es la adecuada para una nacién que quiere competir
en el mercado mundial, y es asi como, la cadena de abastecimiento de los diferentes
generadores de carga se ve afectada. Este es el caso de la carga refrigerada, la cual es

altamente susceptible a los cambios drasticos de temperatura.

Como resultado a lo anteriormente expuesto, se vuelve necesario encaminar de una serie de
estrategias y alternativas que garanticen que la cadena de frio se preserve ante la problematica
que se exhibe, especialmente en el puerto de Buenaventura. De esta manera, tanto los
exportadores como los importadores confiaran mas en las mejores préacticas de los diferentes
terminales maritimos, debido a que las inspecciones y los controles a las que estan sujetos,
son una constante preocupacion porque el producto que estan comercializando puede verse
amenazado por los cambios abruptos de temperatura, lo cual pone en riesgo toda su cadena

de distribucidn fisica internacional. Por medio de la investigacion realizada y el trabajo de
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campo, fue posible detectar una serie de practicas que se puede implementar y mejorar dentro

de los terminales maritimos. Para entrar en materia las estrategias que se proponen son:

1. Loseslabones de la distribucion fisica internacional deben de certificarse para reducir
las inspecciones dentro de los terminales maritimos

2. Los agentes de aduana deben de esforzarse para lograr una inspeccion simultanea
evitando asi que el contenedor se abra més de una vez

3. Implementacion de tecnologia de punta en el puerto de Buenaventura

4. Los terminales maritimos deberan considerar la viabilidad de la construccion de
bodegas refrigeradas para mantener la cadena de frio

5. Incentivar la creacién de operadores logisticos integrales o especializados

6. Implementacion de un sistema de trazabilidad, el cual permita conocer a tiempo real
el estado del contenedor

7. Facilitar y agilizar los tramites aduaneros y sanitarios cuando se trate de carga
refrigerada
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Lo anteriormente expuesto se puede observar en el siguiente flujograma:

Flujograma 4: Soluciones v alternativas para los terminales maritimos de Buenaventura

GENERADORES : INGRESO A PUERTO DE ENTES
DE CARGA TRAMITES BUENAVENTURA PROCEDIMIENTO GUBERNAMENTALES lsowchES Y ALTERNATWASJ

Fuente: elaboracion propia

i. Los eslabones de la distribucion fisica internacional deben de certificarse

para reducir las inspecciones dentro de los terminales maritimos

Obtener certificaciones trae varios beneficios en materia logistica, especialmente, en lo
relacionado a tiempos y costos. Hoy en dia, se requiere que los diferentes integrantes de la
cadena de suministro se certifiqguen en Operadores Econdmicos Autorizados -OEA-. De
acuerdo con la Direccion de Impuestos y Aduanas Nacionales -DIAN- “dentro de los
objetivos de este marco se encuentra la necesidad de fomentar un comercio agil y seguro a
través de cadenas de suministro fuertes y seguras; y promover la asociacion, comunicacién
y cooperacion entre el sector publico y privado, mediante la creacion de alianzas estratégicas
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como la que persigue el OEA (Direccién de Impuestos y Aduanas Nacionales de Colombia,
2011)”.

Lastimosamente, este proceso de certificacion se llevara a cabo gradualmente, y de acuerdo
con el Articulo 23 de la Resolucion 15 del 2016 de la Direccidon de Impuestos y Aduanas
Nacionales -DIAN-, solo los exportadores podran iniciar este proceso de certificacion. En la
medida en que cada eslabon de la distribucion fisica internacional se logre certificar, los
controles disminuiran, en consecuencia habra una mejora del flujo comercial. Por ende es
necesario que, el marco se expanda lo mas rapido posible, pues son evidentes los beneficios

que se producen.

Segun este mismo ente gubernamental, “el objetivo de los programas de OEA es garantizar
unos niveles minimos de seguridad y facilitar el flujo del comercio internacional, forjando
alianzas sélidas entre el sector publico y privado que permitan garantizar la seguridad de toda
la cadena de suministro y construir relaciones de confianza, teniendo como Gltimo estadio el
reconocimiento mutuo (Direccién de Impuestos y Aduanas Nacionales de Colombia, 2011)”.
Esto se puede lograr por medio de la 6ptima funcionalidad de sus tres pilares basicos como
lo son: el pilar Aduana-Aduana, el pilar Aduana-Empresa, y finalmente, el pilar Aduana-
Otras Agencias del Gobierno.

Por medio de una certificacion OEA, es posible que tanto los exportadores como los
importadores, logren que las verificaciones y las inspecciones de la carga se realicen dentro
de sus instalaciones al momento del llenado o vaciado del contenedor, evitando asi que el
contenedor se abra posteriormente en los terminales maritimos, lo cual representaria la
eliminacién de preocupaciones en lo referente a la alteracién o rompimiento de la cadena de
frio de sus productos. Ademas, se evitan dafios por la inadecuada manipulacién de la carga.

Finalmente, los costos asociados a la inspeccion y al tiempo de los tramites desaparecen.
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i. Los agentes de aduana deben de esforzarse para lograr una inspeccion

simultanea, evitando asi que el contenedor se abra mas de una vez

De acuerdo con la Organizacion de las Naciones Unidas para la Alimentaciéon y la
Agricultura -FAO, por sus siglas en inglés-, “la produccion mundial global anual de
productos perecederos se estima en 630 millones de toneladas, de los cuales cerca del 10%
son objeto de comercio mundial (Huchim-Machera, s.f.)”, es por esto que se requiere de un
adecuado manejo de la cadena de frio, la cual permita que los alimentos estén expuestos el
menor tiempo posible a condiciones ambientales externas, de lo contrario estos se

contaminaran o se descompondréan.

Colombia es un foco de la produccion de narcoticos en el escenario mundial. Como resultado
de esta problematica, los controles e inspecciones suelen ser muy rigurosos a la hora de dar
un visto bueno de parte de las autoridades encargadas de la supervision de las mercancias,
especialmente en aquellas que salen del pais.

De acuerdo con la Ventanilla Unica de Comercio Exterior -VUCE-, “el Sistema de
Inspeccién Simultanea —SIIS- coordina una inspeccion conjunta y simultanea de las
entidades de control. Tiene alcance para la carga contenerizada que se exporta via maritima,
que ingresa a los diferentes terminales maritimos con Solicitud de Autorizacion de Embarque
—SAE- y que cuente con todos los numeros de los contenedores al momento de firmar la
solicitud de inspeccion, operaciones de ingresos de contenedores parciales al puerto y
operaciones de exportacion de carga contenerizada que se embarcan por Aduana diferente
(Aduana de Despacho diferente a la Aduana de Salida). Cuando no se cumpla con alguna de
las condiciones anteriores, la programacion de las inspecciones se realiza manualmente, es
decir, que el declarante debe realizar el trdmite personalmente ante cada una de las entidades
de control y puertos, mientras se avanza en la implementacion de nuevas funcionalidades que
permitan ampliar el alcance del Sistema (Ministerio de Comercio, Industria y Turismo de

Colombia, s.f.)”.
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Como se expresa en la Ventanilla Unica de Comercio Exterior -VUCE-, al no contar con toda
la documentacion requerida para su posterior presentacion ante los entes gubernamentales,
programar una inspeccién tnica y simultanea se vuelve muy dispendioso. El problema de no
lograr de manera coordinada este proceso, es que los generadores de carga -cuyos
representantes son los agentes de aduana- se enfrentan a la gran amenaza que representa la
alteracion o ruptura de la cadena de frio, pues los contenedores refrigerados deben de abrirse
mas de una vez y los cambios drasticos de temperatura afectan directamente a los productos

perecederos, favoreciendo asi la descomposicion de los mismos.

Es por esto que los agentes de aduana deben de reconocer la importancia que este proceso
representa en cuanto al costo, tiempo y la posible afectacion de la carga.

Cabe resaltar que los operarios de los terminales maritimos que se visitaron, presentaron
continuas quejas sobre el accionar de la Policia Antinarcéticos al momento de realizar las
inspecciones, pues a diferencia de los demés entes, no parecen reconocer la importancia de
llevar a cabo una unica inspeccion haciendo uso del sortie container. Este ente actla
erroneamente — tal vez por falta de capacitacion-, debido a que ordena a los operarios a
extraer la carga del contenedor refrigerado y procede con las inspecciones a la intemperie,
mostrando poca consideracion hacia los generadores de carga.

iii. Implementacion de tecnologia de punta en el puerto de Buenaventura

En el mundo existen terminales maritimos con procesos totalmente automatizados. Este es el
caso del Terminal Especializada de Contenedores -TEC- de Rotterdam, la cual tuvo un costo
de mas de quinientos millones de euros -€500.000.000-. Por medio de esta inversion se
buscaba la seguridad de sus procesos logisticos y beneficiar al medio ambiente -Terminal
con emisiones de CO> igual a cero- . Esta automatizacion de los procesos estaba enfocada en
que el clima no llegase afectar la operacion del terminal, por ende las grlas pértico y de
marco —grias RTG- se manejarian desde un computador. El objetivo principal era optimizar
el cargue y descargue de mercancias, y de esta manera, realizar una conexion efectiva con

los diferentes medios de transporte.
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Es en el puerto de Buenaventura donde se mueve mas del 60% de la carga nacional. Por ello,
se hace necesario la optimizacion de los procesos logisticos. Para esto se requiere una gran
inversion en maquinaria y equipo, las cuales permitan dinamizar las revisiones y diversos
controles de la carga que ingresa o deja el territorio aduanero nacional. Ademas, al optar por
la tecnificacion en los puertos, el flujo de la carga se volvera mas eficiente, pues ya no sera
necesario que los organismos estatales coordinen su agenda para inspeccionar los
contenedores sino que ahora, haciendo uso de la tecnologia de punta, los controles se

“automatizaran.”

Para el caso del puerto de Buenaventura, de acuerdo con el Decreto 2155 del 25 de octubre
del 2014, expedido por la Comision Intersectorial para la implementacion y seguimiento de
los Sistemas de Inspeccion No intrusiva “Por la cual se expide el Manual de Procedimientos
de Inspeccion No Intrusiva Simultanea para las operaciones de importacion, exportacion y
transito aduanero en los terminales maritimos y se dictan otras disposiciones (Ministerio de
Hacienda y Crédito Publico de la Republica de Colombia, 2014)”, los terminales maritimos
deberan realizar inversiones en equipos que permitan agilizar los procesos de supervision y
control de la carga. Esta medida beneficiara a todos los generadores de carga que requieran
del uso de la cadena de frio, debido que se efectuaran compras de sistemas integrados de
escaneo por medio del uso de imagenes no invasivas y de deteccidn por radiacion -scanners-
que gradualmente permitiran la eliminacion progresiva todo tipo de inspeccion fisica. Vale
la pena mencionar que el valor de estos scanners moviles depende de las especificaciones del
mismo. Los precios estan en un rango de un millon de dolares hasta tres millones de dolares
($1.000.000 USD - $3.000.000 USD).

iv. Los terminales maritimos deberan considerar la viabilidad de la

construccion de bodegas refrigeradas para mantener la cadena de frio

Turquia sirve como punto de referencia para hacer un simil con la situacion de nuestra nacién
sobre almacenamiento en frio, pues al igual que Colombia hace parte del CIVETS. Durante
el periodo comprendido entre los afios 1998-2014, en Turquia se produjo un incremento de

24,66% en la capacidad de almacenamiento en frio, superando a paises como la Republica
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de India y la Republica Popular China. Estos paises, a diferencia de Colombia, han logrado
identificar la importancia que representa este servicio en las cadenas globales de
abastecimiento y las oportunidades que este ofrece.

Tabla 1: Crecimiento anual de la capacidad de almacenaje en frio por pais

Tasa Compuesta de Crecimiento Anual Tasa Compuesta de Crecimiento por

(%) Década (%)
2008-2014 2004-2014
Turquia 68.11 Turquia 36.64
India 42.99 Holanda 26.15
Peru 36.50 Brasil 21.98
China 34.67 Gran Bretafa 13.04
Gran Bretafa 31.21 Alemania 8.50
Chile 30.05 Estados Unidos 5.58
Namibia 27.41 Bélgica 5.45
México 26.51 Italia 4.14
Brasil 26.25 Canada 3.39
Polonia 19.70 Francia 1.87
Francia 11.64 Espafa 1.84
Alemania 11.23 Japon 1.75
Portugal 10.80

Suecia 9.81 1998-2014
Estados Unidos 9.29 Turquia 24.66
Dinamarca 8.73 India 19.78
Bélgica 5.80 China 11.95

Fuente: IARW

Basando el analisis del caso nacional con la informacion suministrada por “International
Association of Refrigerated Warehouse”, hasta el afio 2014 Colombia contaba con un area
disponible para el almacenamiento en frio equivalente a 0,1 millones de metros cubicos. Al
momento de comparar la infraestructura disponible para el manejo de carga refrigerada en
Colombia con la disponible en la Republica de Federativa de Brasil, se halla una diferencia
abrupta. Brasil contaba con un area disponible para almacenaje en frio superior a los 16.050
millones de metros cubicos, superando la capacidad de Colombia en 160.499%, lo cual es
escandaloso y evidencia el rezago de la nacion en esta cuestion. Cabe resaltar que, la
Republica de India era la nacion lider en esta materia y contaba con 130.720 millones de

metros cubicos disponible para almacenaje en frio.
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Grafica 1: Capacidad de almacenamiento en frio por pais
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El Estado se dio cuenta de esta problematica y ha logrado encaminar politicas publicas para
mitigar este evidente atraso e incentivar a los capitalistas a invertir en este tipo de servicio.
De acuerdo con un estudio de ProColombia, realizado en el 2014, sobre la logistica de
perecederos y la cadena de frio realizado en Colombia, “con el fin de atender la demanda de
productos refrigerados y congelados, se han desarrollado iniciativas privadas y publicas que
ofrecen servicios a operaciones de perecederos en diferentes regiones del pais (ProColombia,
2014)”.

Lo anterior se evidencia en el puerto de Buenaventura, donde ningin terminal maritimo
cuenta con una bodega refrigerada. Debido a esta problematica se vuelve necesario que estos
consideren mejorar su infraestructura, especificamente, deberan considerar que una parte de
su presupuesto se destine a la construccion de una bodega refrigerada, la cual proveera una
mejora sustancial de los estandares en la cadena de frio. Al contar con este tipo de servicio
se hara evidente la diferenciacidn -como resultado de las economias de escala internas- y los
generadores de carga claramente preferiran movilizar sus mercancias en un terminal
maritimo donde su cadena de frio no se vea amenazada por las fallas operativas o0 malos
manejos -es por esto que la mayoria de exportadores eligen el puerto de Cartagena sobre el
puerto de Buenaventura, debido a que cuenta con una mejor infraestructura- . Ademas, todos
los entes encargados de la inspeccion de la carga contenerizada trabajaran dentro de estas

instalaciones y su salud no se vera afectada, considerando que, las inspecciones realizadas en
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los muelles enfrentan cambios abruptos de temperatura, donde las personas pasan de una
temperatura ambiente de 30°C y una humedad relativa que rodea el 90%, a un sortie
container o muelle donde la temperatura interna es en promedio -10°C. Esto afecta

gravemente la salud de quienes cumplen con las labores de inspeccion.

Evidentemente, poder ofrecer este servicio es una gran oportunidad de negocio y quien opte
por invertir en é€l, recibird rendimientos crecientes de su capital. Finalmente, una bodega
refrigerada permitird agilizar y optimizar todos los procesos a los que estan sujetos los
generadores de carga que usan la cadena de frio, lo que se traduce en una disminucién

considerable de los costos operativos a los que estos se enfrentan.

V. Incentivar la creacion de operadores logisticos integrales y especializados

Resa (2004) afirma que "un operador logistico es aquella empresa que por encargo de su
cliente disefia los procesos de una o varias fases de su CA (aprovisionamiento, transporte,
almacenaje, distribucién e incluso ciertas actividades del proceso productivo), organiza,
gestiona y controla tales operaciones, utilizando para ello la infraestructura fisica, tecnologia
y sistemas de informacién propios y ajenos, independientemente de que preste o no los
servicios con medios propios o subcontratados. En este sentido, el operador responde
directamente ante su cliente de los bienes y servicios adicionales acordados en relacién con

éstos, y es su interlocutor directo (Castro, Orjuela y Suspes, 2005)”.

De acuerdo con la Encuesta Nacional de Logistica realizada en el 2008, los operadores
logisticos se clasifican de la siguiente manera, “los 2PLs son firmas que prestan servicios
logisticos con algun tipo de integracion y sinergia entre ellos. De acuerdo con la muestra
recogida en Colombia, los 2PLs prestan de manera casi exclusiva servicios de
almacenamiento y transporte. Se conocen como 3PLs aquellos que integran un portafolio de
servicios basados en activos y basados en conocimiento, con un componente importante en
tecnologia. Y los 4PLs son aquellos no-basados en activos que coordinan la cadena de
abastecimiento pero practicamente subcontratan todos los servicios especificos que ofrecen

a sus clientes (Rey, 2008)”.
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En este mismo estudio (Rey, 2008) aclara que “...4PLs deben tener las escalas MAS altas, es
decir que ofrecen TODOS los servicios del portafolio pero con recursos sub-contratados, ya
que su modelo de negocio es intensivo en conocimiento, pero no en activos o en ejecucion.
Los 3PLs, deben tener un indice alto de oferta de servicios, con algun grado de sub-
contratacion, y los 1PLs y 2PLs deberian tener el indice MENOR de portafolio y el MENOR
grado de subcontratacion, pues tipicamente en este modelo de negocio, la operacion esta
basada en activos y recursos propios”.

Finalmente, se evidencia la problematica de estos operadores en el pais, ProColombia en su
estudio del afio 2014 resalta que “en Colombia, la mayoria de los operadores solo ofrecen
servicios exclusivos de almacenamiento o transporte, existen pocos que han desarrollado el
verdadero concepto de operador logistico, que se ocupe de manera integral a lo largo de toda
la cadena, del manejo y conservacion de productos que requieran temperatura controlada.
La subcontratacion de estos servicios ofreceria a los clientes no solo la posibilidad de reducir
costos, al convertir los fijos en variables, sino también de dedicarse por completo a la
fabricacion o venta de sus productos y asi mejorar la calidad de los mismos y del servicio
(ProColombia, 2014)”. Ademas, en este mismo documento se expresa que otro problema son
los ““altos costos de almacenamiento: el costo del metro cubico a temperatura controlada es
mucho mayor al metro cubico convencional (ProColombia, 2014)”. Finalmente,
ProColombia evidencia la traba que producen los costos de transporte: “altos costos de
transporte: ademas de los costos fijos en todo tipo de servicios de transporte de carga, como
lo son peajes, combustible, primas de seguros, entre otras variables, es necesario sumar a
todo lo anterior, el sobrecosto derivado de los equipos de frio, el costo de los furgones
isotérmicos y los medidores de control de temperatura (ProColombia, 2014)”. Estas dos son
las principales incognitas de la logistica en Colombia, concluyendo que “estas conllevan a la
utilizacién de tecnologias inapropiadas e informalidad en la oferta de servicios de
almacenamiento de frio y de transporte (ProColombia, 2014)”.

Es por esto que se hace necesario que el Gobierno Nacional incentive la creacion de
operadores logisticos 4PL, pues al aumentar la oferta de este servicio, los sobrecostos

evidenciados disminuiran considerablemente- por leyes de oferta y de demanda-. Son muchas
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las empresas que tienen un area logistica ineficiente, la cual no genera beneficios sino que en
términos relativos, produce Unicamente costos. Lo anterior, tal vez sea resultado de una
inadecuada infraestructura sistematica u operativa, e inclusive que sea producto de que las
empresas no implementen mejores practicas logisticas. Por esto, es que al estimular la
creacion de este tipo de empresas, el comercio reportard mejores flujos y estos cambios en la
cadena de abastecimiento permitiran la optimizacién de los recursos disponibles. En
consecuencia, mediante esta alternativa, las empresas solo deberan de enfocar recursos
haciendo lo que mejor saben hacer, y esto es, producir dejando de “desperdiciar” recursos en
areas que no son eficientes. En este sentido, se plantea la hipdtesis “que tiene mayor
rendimientos un peso invertido en produccion que un peso invertido en la logistica propia”,
es decir, se supone que los rendimientos son crecientes en produccion y no en la logistica.
Por otro lado, desde una analogia podriamos llegar a ver las areas de una empresa como
paises, y basandonos en lo que plantea David Ricardo en su teoria de la ventaja comparativa,
los paises deberan de producir los bienes que tienen un costo de oportunidad relativamente
mas bajo, en este sentido, sustrayendo esta teoria al area organizacional, las empresas deben

de enfocar su capital en actividades las cuales reporten unos mayores rendimientos a escala.

Claramente, los argumentos previamente expuestos tendran sentido si realmente se ejecutan
politicas que permitan e incentiven un desarrollo eficiente de los operadores logisticos
integrales. En Colombia hay poca oferta de los servicios logisticos integrados y sus costos
son poco competitivos -empresas como Diex, CCL e Incotrans-, y esta falla en el mercado
nacional puede ser vista como una oportunidad de negocio, pues como lo sefiala
ProColombia, del total de las empresas que usan la cadena de frio, “el 22% terceriza una
parte de los servicios de cadena de frio (principalmente transporte) y el 23% terceriza toda la

operacion. El 42% realiza el manejo directamente (ProColombia, 2014)”.

Vi. Implementacion de un sistema de trazabilidad, el cual permita conocer a

tiempo real el estado del contenedor

En Colombia como en la mayoria de los escenarios hay asimetrias en la informacion y

lastimosamente, la logistica no se escapa de esta amenaza. Es por esto que ProColombia en
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el estudio realizado afio 2014 sobre la cadena de frio, sefiala que “el tema de la trazabilidad
se hace urgente, podemos por ejemplo saber la condicion que ha tenido la cadena de frio
desde que sali6 de una planta de proceso, durante su transporte, hasta llegar a su destino
mediante el monitoreo de la temperatura y la humedad (ProColombia, 2014)”. Ademas, se
puede afirmar que si el Estado opta por decretar que a lo largo y ancho del territorio aduanero
nacional se disefie un sistema de informacion, el cual permita saber a tiempo real la condicion
actual de la carga -a través de todos los eslabones que componen la cadena de frio-, se podra
saber si los productos han mantenido a lo largo de su transporte, las propiedades
organolépticas y si los productos son aptos para el consumo humano. “Si se cuenta con un
software completo que ayude a la operacién de refrigerados, es muy probable que se pueda
garantizar el éxito operativo, complementado con personal calificado y capacitado
(ProColombia, 2014)”. Para finalizar, esta misma entidad afirma que “la tecnologia y los
sistemas de informacion son importantes para hacer trazabilidad a las temperaturas y a la

rotacion de los productos perecederos (ProColombia, 2014)”.

Este sistema de informacidn existe y las lineas navieras cuentan con €él, pero Gnicamente
para el manejo intra-organizacional. Lo que se propone es que estas empresas permitan el
libre flujo de informacion, para que de esta manera sus clientes conozcan el estado actual de

sus mercancias, y todo lo referente a las condiciones internas de cada contenedor.

vii.  Facilitar y agilizar los tramites aduaneros y sanitarios cuando se trate de
carga refrigerada

Se propone que los Gobiernos a nivel mundial, traten con preferencia todas las cargas que
contengan alimentos perecederos y que a la vez, hagan uso de la cadena de frio. En este caso,
el Gobierno Nacional debera de plantear soluciones alternas a los generadores de carga, para
gue de esta manera se pueda mitigar el impacto negativo de los exhaustivos controles a los
gue estan sujetos estos tipos de carga. No obstante, es importante resaltar que los alimentos
perecederos, los cuales necesitan refrigeracion, son muy susceptibles a los cambios dréasticos

de temperatura.
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Por otro lado, ProColombia plantea que es necesario “ajustarse al capitulo de Mercancias
Perecederas de la OMC en las medidas de Facilitacion al Comercio, que sugieren limitar
controles y prescripciones relacionados con el comercio de mercancias perecederas al
minimo necesario (ProColombia, 2014)”. Ademas, plantea que se vuelve necesario “permitir
el levante de los envios de mercancias perecederas en el plazo mas breve posible
(ProColombia, 2014)”. Considerando que los entes gubernamentales no cuentan con
divisiones especializadas en el manejo de este tipo de mercancias, se propone que todos los
entes involucrados en los procesos de inspeccion se subdividan y se capaciten para poder
promover la especializacion, de esta manera se podra dar un trato especial a la carga
refrigerada, lo cual permitira (ProColombia, 2014) “dar prioridad a los examenes de las
mercancias perecederas para evitar el deterioro de las mismas” y de esta manera, reducir los

tiempos muertos, los cuales se traducen en costos para los generadores de carga.

Finalmente, ProColombia sefala en este mismo estudio que se requiere “apoyar las
actividades de despacho de perecederos fuera del horario de aduana o en horarios ampliados
(ProColombia, 2014)”. Esto podria lograrse por medio de la creacion de una division
conjunta de “Carga Refrigerada” conformada por la Policia Antinarcoticos, el Instituto
Nacional Agropecuario -ICA-, Direccion de Impuestos y Aduanas Nacionales -DIAN-y el
Instituto Nacional de Vigilancia de Medicamentos y Alimentos -INVIMA-. Si se establece
que la operacion de este “nuevo ente” nunca debe de parar, se hard necesario tener
trabajadores las veinticuatro horas del dia, los siete dias de la semana. Esto se dara como
respuesta a la ineficiencia los entes que no permiten un flujo comercial mas agil, como
consecuencia de la inflexibilidad de sus horarios de trabajo -cumplen turnos de ocho horas

diarias, cuando deberian de trabajar las veinticuatro horas del dia-.

Es por todo lo anterior en que se reitera que Colombia necesita volverse mucho mas eficiente.
La nacién urge de iniciativas privadas y publicas que la permitan encaminarse hacia la
competitividad internacional. Es asi como por medio del presente proyecto se espera que lo
identificado, -tanto las problematicas y las soluciones/estrategias que proponemos- en la
medida de lo posible, proporcione a la nacion una mayor productividad y competitividad

internacional.
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c. PROPONER UN SISTEMA ALTERNO DENTRO DE LOS
TERMINALES MARITIMOS DE TAL FORMA QUE SE LOGRE
MITIGAR O REDUCIR EL DANO AL QUE ESTAN EXPUESTOS
LOS ALIMENTOS PERECEDEROS

Flujograma 5: Nueva estructura logistica para la cadena de frio en los terminales maritimos
de Buenaventura
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En base a la informacion recopilada, la investigacion realizada y el trabajo de campo, se
desarrollara en una primera instancia el sistema alterno para la carga refrigerada tanto en los
procesos de exportacion como en los procesos de importacion (Flujograma 5). Vale la pena
aclarar que se hard un mayor énfasis en la carga que sale del pais, pues esta es la que esta
sujeta a una mayor serie de controles -mucho mas rigurosos- por parte de los entes
competentes, la cual se debe principalmente a la problematica que implica el trafico de

narcoéticos.

i. Proceso de Exportacion

En una primera instancia el generador de carga debera hacer su mayor esfuerzo para lograr
una certificacion como Operador Econémico Autorizado -OEA-, lo cual supondrd menores

controles-menos rigurosos- por parte de los entes gubernamentales en razén a que como ya
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fue expuesto anteriormente, si un exportador lograse obtener este tipo de certificacion las
inspecciones se llevarian a cabo en las instalaciones de la empresa, en donde el manejo de
los productos cumple con mayores estandares que de realizarse en los terminales maritimos.
Siguiendo esta linea, mientras que se obtiene la certificacion, la implementacion de las
mejores practicas pasa al lado de los terminales maritimos. Dentro de estos, 10 que se propone
es que al momento de la entrada el transportador, los encargados de la documentacion del
terminal, ingresen los datos del transportista en el sistema, este validara los datos del
transportista, pues la persona debera ingresar el niumero del documento de identidad y el
software permitira o denegara el paso, dependiendo de que la informacion suministrada sea
la adecuada. Gracias a la implementacion de este tipo de tecnologia, se podra un ahorrar una
cantidad considerable de tiempo. Una vez validada la informacion, se permite el ingreso del
transportista al terminal maritimo el cual sera dirigido instantaneamente a una inspeccion no
intrusiva por medio del uso de escaneres. En este proceso se ahorrara una cantidad
considerable de tiempo y el producto no se vera amenazado por las condiciones externas,
pues no se hara una inspeccién fisica innecesaria a la intemperie. Cuando no se haya
detectado ningun tipo de anomalia en la carga del contenedor refrigerado, se permitira el
traslado de la carga a la bodega de almacenamiento en frio. En esta bodega, operaran los
diferentes entes de control. Seguira siendo responsabilidad de los Agentes de Aduanas la
programacion de la inspeccion fisica simultanea. La diferencia ahora es que las empresas que
exportan habran optado por tercerizar todo este manejo logistico a los “nuevos” operadores
logisticos integrales. Los funcionarios de la Policia Antinarcéticos, Instituto Nacional
Agropecuario, Departamento de Impuestos y Aduana Nacionales y el Instituto Nacional de
Vigilancia de Medicamentos y Alimentos, deberan trabajar las veinticuatro horas del dia, los
siete dias de la semana, de tal forma que se dinamice y se optimice este tipo de proceso de
internacionalizacién. Vale la pena aclarar que no habra una sola unidad por ente encargada
de esta operacion, se deberan de elaborar varios turnos de tal manera que los procesos de
inspeccion nunca paren. Los entes se encargaran — exceptuando Policia Antinarcoticos- de
validar que la documentacion suministrada de la caracterizacién de la carga sea acorde al
momento de hacer la inspeccion fisica — fichas técnicas de los productos-, pero a diferencia
de antes, al realizar esta actividad la carga no correra ningin tipo de riesgo, pues la

temperatura interna de la instalacion no amenazara la condicion de las mercancias. Vale la
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pena mencionar que la Policia Antinarcoticos solo intervendra la carga cuando en el proceso
de escaneo no intrusivo se haya detectado una posible contaminacion de la misma. Cuando
los entes hayan dado el visto bueno, la autorizacion de embarque seré& aprobada, la carga se
pondrad a bordo de la motonave, Yy lograra salir del territorio aduanero nacional hacia su

destino final.

ii. Proceso de Importacion

El proceso que se propone no difiere mucho del proceso de exportacion, sin embargo vale la
pena mostrar el paso a paso de la mercancia hasta la obtencion su levante.

En un primer lugar, el generador de carga debe buscar la certificacion y mientras lo hace, la
inocuidad de su carga dependera de las mejores précticas que pueda llegar a proveerle el
terminal maritimo. Cuando la carga llegue al terminal maritimo, serd trasladada
inmediatamente a los escaneres para poder detectar cualquier anomalia. Cuando se le realice
la inspeccidn no intrusiva, la carga sera trasferida la bodega de almacenaje en frio. Aqui, los
agentes de aduana han debido programar la inspeccion simultanea con los diferentes
organismos de control, pero la labor de la Policia Antinarcéticos no seré tan necesaria como
el proceso de exportacidn, ya que no tiene mucho sentido que un contenedor de importacién
sea contaminado con narcéticos. Una vez se haya realizado la inspeccion correspondiente
por los demaés entes, se obtiene el visto bueno para que se realice el levante de la carga. El
transportista accede al terminal maritimo, y debera validar los datos a la hora de salir del

mismo por medio del sistema de verificacién de datos.

iii. Aspectos Generales

Como se pudo evidenciar, la finalidad de proponer una nueva estructura logistica en la cadena
de frio en el puerto de Buenaventura era, en un primer lugar, exhibir el exceso de tramites y
controles que se realizan pero no de la forma mas propicia al comparar el proceso en los
terminales maritimos del puerto de Buenaventura con los del extranjero. De esta manera, se

lograron identificar una serie de buenas practicas- las cuales fueron sefialadas en la cadena
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de frio que se propuso- que de implementarse permitiran optimizar los tiempos y los costos

de todos los involucrados.
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9. CONCLUSIONES

Llegar a ser competitivo es el objetivo de todas las naciones que quieran tener destacados
indices de crecimiento econdmico y de desarrollo social. Para alcanzar esta meta en el menor
plazo posible, se requiere que los gobiernos implementen una serie de mejoras estructurales
-entiéndase por politicas-, las cuales permitan que en las economias se presenten los
suficientes incentivos para que se produzca localmente y no en el extranjero, pues de acuerdo
a lo que planteaba Adam Smith, un pais es rico en la medida que logra producir una mayor

cantidad de bienes y servicios.

La Republica de Colombia tiene unos “costos pais” muy altos al compararlos con los demas
paises de la region, y lastimosamente el Gobierno sigue insistiendo en invertir recursos
publicos en la produccion del sector minero-energético, lo que ha convertido a la nacion en
un pais poco competitivo y totalmente dependiente del petroleo. Esto se ha podido evidenciar
en la actual crisis, donde la moneda nacional se ha devaluado considerablemente respecto al
precio del dolar. En este periodo la inflacion observada, ha sido una de las mayores en los

ultimos afios, y la poblacion menos favorecida es la que resulta més afectada.

Debido a lo expuesto anteriormente, es claro que se necesita impulsar otros sectores,
particularmente el sector agropecuario, pues la nacién tiene abundancia de tierra pero
lastimosamente no se usa con la intensidad que se requiere. Se puede decir que esto es
producto de la falta de vision de algunos terratenientes para aprovechar de una forma mas
eficiente sus propiedades y no dedicarse Gnicamente al cultivo papa o a la ganaderia. En este
pais, una de las problematicas mas grandes es que un alto porcentaje del territorio se destina
a la ganaderia extensiva, lo cual hace que se deje a un lado la produccién de otros bienes de
consumo, los que podrian llegar a generarles ganancias adicionales. Ademas si llegasen a
dejar a un lado esta actividad, los terrenos no se perjudicarian tanto, pues es sabido que la
ganaderia desgasta la tierra, la vuelve arida y finalmente, improductiva. Lo mismo sucede al

cultivar papa, los terrenos se afectan considerablemente.

56



En los Gltimos afios, como resultado de la investigacion y la interaccidn con las personas, que
en gran proporcion fueron desplazados por la violencia, se lograron dar las condiciones para
que el Gobierno entendiera que la poca productividad de las tierra es un fendbmeno que nos
afecta a todos los colombianos y este se deberia de mitigar, pues la inapropiada distribucion
de la tierra y la ineficiencia en el establecimiento de los derechos de propiedad de la misma,
han sido causales de la gran desigualdad social del pais. Por medio de programas como
Colombia Siembra, la cual es una politica desarrollada por el Ministerio de Agricultura, que
tiene como objetivo impulsar y desarrollar el sector agropecuario durante el periodo
comprendido entre 2015 y 2018 se apuesta por un despertar de este sector econdmico. De
esta manera -declara el Gobierno-, “Se aumentara la oferta de productos agropecuarios para
el pais y fomentara las exportaciones agropecuarias con valor agregado, a través del aumento
del area sembrada y productividad (Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural de la
Republica de Colombia, s.f.)”, asi, lo que se busca por medio de esta politica es beneficiar al
sector agro, “brindadndoles instrumentos financieros adecuados a las necesidades de sus
actividades productivas. Colombia Siembra creard un ambiente favorable para impulsar las
inversiones que se requieren en las nuevas areas, paquetes tecnoldgicos, soluciones de agua,
infraestructura, maquinaria, investigacion y transferencia tecnolégica (Ministerio de

Agricultura y Desarrollo Rural de la Republica de Colombia, s.f.)”.

Teniendo en cuenta esto, si lo que se quiere es fomentar las exportaciones de bienes del sector
agro, el pais requiere de una mejora en logistica de la cadena de frio en los terminales
maritimos, ya que es por medio de este tipo de transporte que se mueve mas de la mitad del
comercio internacional de la nacién. La cadena de frio, como se ha mencionado el desarrollo
de este proyecto, es ineficaz, y si a lo que el Gobierno quiere llegar es a una promocion de
exportaciones, se vuelve necesario implementar una serie de mejores practicas en los
terminales maritimos, las cuales garanticen la inocuidad del producto. Al final, esto es lo que

haré de este programa un rotundo éxito o un total fracaso.

Lo que se pretendia por medio de este estudio era evidenciar las deficiencias en la cadena
frio en el Puerto de Buenaventura, pero concluimos que si esto sucedia en el principal puerto
del pais, no se podria imaginar una situacion diferente en los demas puertos de la nacion.

Todo comienza por la falla operativa de los entes de control, falta de capacitacion de los
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mismos y los controles excesivos a los que estdn sujetos los generadores de carga,
especialmente los exportadores. Es por esto que el Gobierno debe de reconocer la
importancia de la optimizacion de estos procesos de internacionalizacion, lo que trae consigo
la inversion de considerables montos de dinero, si a lo que se quiere llegar es que los
procedimientos se optimicen. Cuando los terminales maritimos, modernicen sus
instalaciones —construyan bodegas de almacenamiento en frio-, inviertan en sistemas de
escaneo no intrusivo, y el Gobierno dictamine que las inspecciones las realizardn de forma
simultanea con la asistencia de un personal altamente capacitado, tanto los tiempos como los
costos disminuiran drasticamente como respuesta a la “nueva” eficiencia operativa. Esto
traerd un mayor reporte de beneficios para empresarios, pues el comercio tendra mayor
fluidez, y la balanza de pagos comenzara a reportar cifras positivas, lo que trae consigo un

incremento del Producto Interno Bruto.
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10. RECOMENDACIONES

A pesar de ser un sector con alto crecimiento y dinamismo, el cluster de Proteina Blanca del
Valle del Cauca, todavia posee varias debilidades y amenazas como lo son: el poco nimero
de afiliados, la insuficiencia de las bases de datos, la carencia de investigacion de mercados,
las relaciones endebles con los gobernantes y lideres de la region, los TLC, entre otros.
Empresas como: Productora Nacional Avicola S.A., Alimentos Céarnicos S.A.S., Industrias
de Alimentos Carbel S.A., entre otras, no cumplen con los requisitos legales ni sanitarios de
exportacion de alimentos perecederos en otros paises, lo cual se ve reflejado en el notorio
déficit comercial colombiano. Igualmente aquellas empresas que si cumplan con los
requerimientos exigidos, en el momento de la consolidacion de la carga, se presenta muchos
inconvenientes, dadas las diferencias culturales en el manejo y control de estos alimentos.
Por lo tanto, seria conveniente que el Gobierno colombiano asi como la gobernacion del
Valle, tomen responsabilidad en el asunto y generen alianzas estratégicas y perdurables con
este sector, brindandole constante apoyo para asi mejorar la economia nacional y regional.
Por otro lado, el Estado debe realizar seminarios y capacitaciones a estas empresas, a través
de un personal con alta experiencia y preferiblemente de aquellos paises a los que se les

quiere exportar productos perecederos.

En cuanto a los terminales maritimos de Buenaventura, deben seguir mejorando su
infraestructura y maquinaria, para asi obtener una estructuracién logistica mas competitiva a
nivel internacional. La falta de una bodega y el limitado espacio para contenedores
refrigerados incentiva al sector privado como publico a realizar inversiones en pro a esta
necesidad y reto. Por otro lado, existen incentivos a invertir en los Sortie Containers, ya que
los que poseen los terminales maritimos de Buenaventura son escasos y no tienen las
dimensiones necesarias para la inspeccién de varios contenedores refrigerados

simultaneamente.
Cabe resaltar, que la Policia Antinarcéticos, son los principales entes de control que
ocasionan la ruptura de la cadena de frio, puesto que desconocen el manejo y temperatura

adecuada de los alimentos perecederos, y mantienen una alta rotacion de personal. Es asi
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como se hace necesario mantener sus cargos por un periodo méas prolongado y con la

supervision de un operador logistico integral.

Par finalizar, el manejo y control de los alimentos perecederos es un factor clave para
mantener la cadena de frio. Por un alimento que sufra un cambio brusco en su temperatura,
los demés alimentos que se encuentren dentro del contenedor refrigerado se veran afectados,
perdiendo asi su inocuidad y calidad. Los operadores logisticos integrales asi como las
bodegas de almacenamiento en frio son dos grandes oportunidades que se presentan en el
sector logistico de la cadena de frio asi como en la industria alimentaria de Colombia, por lo

que resultan ser negocios altamente rentables y beneficiosos para el bienestar de la sociedad.
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