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1. ANTECEDENTES
1.1. ACUERDO DE COMPETITIVIDAD DE LA CADENA LACTEA:

El Acuerdo de Competitividad de la Cadena Lactea Colombiana, definido en julio de
1999, establece varios temas relacionados con la situacion de precios del transporte de
la leche cruda, desde su origen en el sitio de ordefio, hasta llegar a la planta de proceso
de la misma.

Aparece asi como “Problematica al nivel del Transporte de Leche (Finca — Planta)”, en
la pagina 39 del Acuerdo, y dentro de las “Grandes Estrategias de la Cadena Lactea
Colombiana”, establece en el numeral 3.3., como “Definicion del Sistema de Precios,
Calidad y Funcionamiento de los Mercados Lacteos en Colombia”, lo correspondiente al
“Costo del Transporte”, en su pagina 78.

Este aparte establece que: “Para determinar el costo de transporte, el cual afectara el
precio de la leche pagado al productor en la finca, las empresas definiran sus zonas de
influencia, dentro de la cual estableceran los costos de transporte, en los respectivos
rangos de distancia a la planta de referencia. El centro de referencia para establecer los
costos de transporte sera la planta de proceso industrial.

La metodologia para el célculo de los costos de transporte de leche ha sido establecida
a partir de la existente en el Ministerio de Transporte, para carga en el pais. Esta
metodologia fue ajustada considerando las particularidades del transporte de leche, en
las regiones lecheras de Colombia. La metodologia aparece en el Anexo 1, parte
integrante de este documento.”

El Decreto 616 de 2006, “Por el cual se expide el Reglamento Técnico sobre los
requisitos que debe cumplir la leche para el consumo humano que se obtenga, procese,
envase, transporte, comercializa, expenda, importe o exporte en el pais”, establece en
su Capitulo Xlll, DEL TRANSPORTE DE LA LECHE Y SU EXPENDIO, las
caracteristicas de los vehiculos que podran realizar este transporte, lo cual
necesariamente genera situaciones que afectan el precio del transporte, dada la
necesaria inversion en los carro-tanques isotérmicos y vehiculos con sistemas de
refrigeracion, destinados al transporte de leche cruda, que establece esta norma.

Ademas, este Decreto esta soportado por una serie de normas Internacionales, de la
Comunidad Andina y normas nacionales (entre otras la Constitucion Nacional) que
tienen en cuenta basicamente los siguientes objetivos legitimos: los imperativos de la
seguridad nacional; la proteccion de la salud o seguridad humana, de la vida o la salud



animal o vegetal, o del medio ambiente y la prevencion de practicas que puedan inducir
a error a los consumidores.

1.2. DEFINICION ACTUAL DE PRECIOS DE TRANSPORTE DE LECHE:

Finalmente, el Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural, en su Resolucion 12 del 12
de enero de 2007, “Por la cual se establece el Sistema de Pago de la Leche Cruda al
Productor”, establece en su CAPITULO Il — METODOLOGIA PARA EL PAGO DE LA

LECHE CRUDA AL PRODUCTOR, la siguiente féormula:
0 O@RI ¢ QoDaBDABOT 6 QI QOOE /) Qo WERN'Q QD HDEB@I e i NnET 6Q

La norma da la explicaciéon de cada uno de estos elementos, se tiene la definicion de
precio competitivo del producto a partir de una formula que actualiza la Secretaria
Técnica del Consejo Nacional Lacteo en los meses de febrero y agosto de cada afio,
define las condiciones de calidad higiénica, composicional, y sanitaria como elementos
de la “bonificacion obligatoria” y el por qué el comprador de leche cruda puede dar
bonificaciones voluntarias al productor “...de acuerdo a sus necesidades en funcién de
sus productos y mercados.”. Igualmente establece que en el mes de febrero de cada
afio se actualiza el “Costo de transporte”.

La definiciobn dada por la norma sobre el valor negativo que en la formula se da al costo
de transporte, es la siguiente:

“‘Equivale al descuento que realiza el agente econdmico comprador al productor de
leche por cada litro, teniendo en cuenta el tipo de vehiculo y el rango de distancia planta
— finca — planta, de acuerdo con la siguiente tabla...”.

“Este costo serd descontado del precio competitivo que se le paga al productor y su
incremento anual se hara de acuerdo al IPC proyectado por el Banco de La Republica

(sic).”
L Centro de
Acopio o Planta
Aplicacion de la formula
Intermediario " AT e/ Eelil
Valor fijo o Planta

Aplicacion de la formula




Este descuento del costo del transporte debe ser el equivalente a lo que pagaria el
productor de leche por el transporte hasta el sitio donde esté ubicada la planta, sea esta
un Centro de Acopio con enfriamiento, o directamente la planta donde se realiza el
proceso industrial a la leche.

Se debe tener en cuenta que dentro de los considerandos de esta Resolucion, se
indica:

“...Que durante los ultimos afios en Colombia, no ha sido posible establecer una politica
de mediano y largo plazo para la determinacion de precios para el sector lacteo con una
vision de cadena productiva, debido a la falta de consenso entre los diferentes actores
que hacen parte del Consejo Nacional Lacteo.

Que debido a las distorsiones que persisten en el mercado lacteo colombiano, dadas
las caracteristicas de los sistemas y escalas de produccion, las asimetrias en la
comercializaciéon de la leche cruda y la presencia heterogénea de agentes econémicos
compradores y/o comercializadores de leche cruda a nivel regional y nacional, se hace
necesaria la intervencion del gobierno en la fijacion del precio al productor.

Que es importante que la intervencion del gobierno se base en una propuesta
estructurada y técnica ajustada a la dinAmica y exigencias del mercado domeéstico e
internacional...”.

Las consideraciones realizadas evidencian una regulacion integral del precio a pagar al
productor de la leche, incluyendo el reconocimiento de los costos de transporte de la
finca productora a la planta de procesamiento o al centro de acopio, debido
principalmente a la falta de acuerdo entre los integrantes de la cadena, sin embargo
manifiesta que la intervencion se debe realizar con bases técnicas solidas y
reconocimiento de las condiciones de mercado.

1.3. INDICE DE COSTOS DE TRANSPORTE DE CARGA ICTC:

En el afio 2007 el gobierno nacional a través del Ministerio de Transporte formulé una
politica nacional para el transporte publico de carga por carretera la cual se formaliz6 a
través del Documento CONPES 34809.

Este documento se realiz6 con la participacion de todos los gremios tanto del transporte
como de la produccion y buscé fundamentalmente establecer una serie de principios y
lineamientos que sirvieran de base para que el gobierno nacional desarrollara sus
procesos reglamentarios y los integrantes de la cadena productiva de transporte
armonizaran tanto sus relaciones econémicas como comerciales.



El documento CONPES establecio lineamientos y estrategias orientadas a lograr una
regulacion adecuada de las relaciones econdmicas, fortalecer la estructura empresarial
del sector, definir estrategias para lograr una modernizacion efectiva del parque
automotor, promover acuerdos con los paises de la regién para facilitar el transporte
internacional por carretera y crear mecanismos de accesibilidad a los seguros por parte
de todos los integrantes de la cadena productiva de transporte.

En el caso de la regulacidon de las relaciones econdmicas entre todos los integrantes de
la cadena productiva de transporte se determind que el indice de precios de transporte
es la herramienta fundamental para que en el sector se cuente con informacion de
referencia para determinar mecanismos de fijacion de precios por los servicios de
transporte.

En cumplimiento de lo establecido en el documento CONPES, el DANE desarrollo e
implementd el indice de Costos de transporte de carga “ICTC” y presentd los primeros
resultados en Marzo de 2010.EI ICTC es una operacion estadistica que permite medir la
variacion porcentual promedio de precios de un conjunto representativo de bienes y
servicios necesarios, para garantizar la movilizacion de un vehiculo prestador del
servicio del transporte de carga por carretera en el pais, a lo largo del tiempo?

Este indice brinda informacién de referencia para actualizar la estructura de costos de
transporte de carga por carretera en Colombia, identificar elementos de andlisis para la
definicion de las condiciones econdmicas en los contratos de transporte de carga y
medir la incidencia de la variacion de los precios de los insumos, factores y elementos
gue hacen parte de la canasta de costos en el transporte de carga.

1.3.1. COMPONENTES DEL ICTC:

El ICTC es un indice que se calcula con base en la informacion tomada en 23 ciudades
del pais y sus resultados se presentan a nivel nacional.

Los componentes del ICTC estan agrupados en 4 grupos, 12 subgrupos y 31 clases de
costo, los cuales a su vez agrupan 630 articulos, la distribucién de cada uno de los
componentes de costo se muestra en el siguiente cuadro:

1 Metodologia indice de Costos de Transporte de Carga ICTC, DANE marzo de 2010



Cuadro No 1 COMPOSICION DEL ICTC

GRUPO

SUBGRUPO

CLASE DE COSTO

COMBUSTIBLES

Combustibles

Combustibles

INSUMOS

Servicios de estacion, lubricantes,
filtros y parqueadero

Servicios de estacion

Parqueadero

Lubricantes

Filtros

Llantas

Llantas ubicadas en la direccién

Llantas ubicadas en la traccion

Llantas ubicadas en los ejes libres

FACTORES

Impuestos, seguros y mano de obra

Impuestos

Seguros

Mano de obra

Costo de capital

Costo de capital

Peajes

Peajes, caseta verde

Peajes, caseta azul

Peajes, caseta roja

Partes, piezas y
servicios de
mantenimiento y
reparacion

Partes y piezas utilizadas en el motor,
caja de velocidades, embrague y
direccion

Partes y piezas utilizadas en el motor

Partes y piezas utilizadas en la caja de velocidades

Partes y piezas utilizadas en el embrague

Partes y piezas utilizadas en la direccion

Partes y piezas utilizadas en el
diferencial, rodamientos yretenedores

Partes y piezas utilizadas en el diferencial

Partes y piezas utlilizadas en los rodamientos y
retenedares

Partes y piezas utilizadas en los
frenos

Partes y piezas utilizadas en los frenos

Partes y piezas utilizadas en el
sistema eléctrico e inyeccion

Partes y piezas utilizadas en el sistema eléctrico

Partes y piezas utilizadas en la inyecciéon

Partes y piezas utilizadas en la
suspension y trailer

Partes y piezas utilizadas en la suspension

Partes y piezas utilizadas en el trailer

Servicios de mantenimiento y
reparacion

Servicios de mantenimiento y reparacion del motor, caja
de velocidades, embrague y direccion

Servicios de mantenimiento y reparacion del diferencial,
rodamientos yretenedores ysuspension

Servicios de mantenimiento yreparacion de los frenos y
eléctricos

Servicios de mantenimiento y reparacion del trailer

Latoneria y pintura

Fuente METODOLOGIA DANE ICTC Elaboracién propia

1.3.2. CLASIFICACIONES EN EL ICTC:

El ICTC se calcula para vehiculos de carga clasificados en 5 categorias segun su
namero de ejes y en tres categorias segun su modelo, el resumen de las clasificaciones

empleadas se presenta en el siguiente cuadro:

CUADRO No 2 CLASIFICACIONES DEL ICTC

NUMERO DE EJES

MODELO

DESCRIPCION

CONFIGURACION

VEHICULOS DE CARGA DE DOS EJES

VEHICULOS DE CARGA DE TRES E

E2S1

VEHICULOS DE CARGA DE CUATR(

DI RIS

VEHICULOS DE CARGA DE CINCO |

EIED3S2.3R2

VEHICULOS DE CARGA DE SEIS EJBS3

ES
MENOS DE 10 AN(
ENTRE 10 Y 19 AN(
20 ANOS O MAS

FUENTE: Metodologia DANE Elaboracién propia



De acuerdo a las clasificaciones mencionadas se obtiene datos del indice para cada
una de las categorias.

1.3.3. PONDERACIONES:

Con base en la encuesta béasica del parque automotor de transporte de carga por
carretera realizada por el DANE se establecié el peso relativo que cada uno de los
componentes tiene en la estructura de costos; en el siguiente cuadro se muestra las
ponderaciones por subgrupos de costo de acuerdo al nimero de ejes.

Cuadro No 3 Ponderaciones de subgrupos de costo en el ICTC por nUmero de ejes

SUBGRUPO 2 EJES | TRES EJEF CUATRO EJHSCINCO EJHSSEIS EJHS TOTAL
Combustibles 31,53 37,99 24,70 32,95 24,81 30,28
Servicios de estacion, lubricantes, filtros y 4,65 453 4,44 4,56 3,69 4,36
parqueadero
Llantas 2,38 2,79 4,13 6,47 8,12 4,62
Impuestos, seguros ymano de obra 24,67 15,18 22,53 17,50 20,62 21,32
Costo de capital 21,99 24,59 30,58 20,46 28,16 24,29
Peajes 5,69 8,20 7,64 10,34 8,83 7,60
Parte_s y piezas utilizadas e.n el r_rlotor, cajade 151 0,90 053 0.75 0,92 1,11
velocidades, embrague y direccion
Partes.y piezas utilizadas en el diferencial, 1,04 071 0,33 0,86 117 0,96
rodamientos yretenedores
Partes y piezas utilizadas en los frenos 1,31 1,55 1,46 1,16 1,06 1,26
Pgrtes y_;?lezas utilizadas en el sistema eléctrico 212 1,46 1,84 076 1,04 155
e inyeccion
tFr’;;\irltet;'s ypiezas utilizadas en la suspensiony 1,62 058 0,69 297 0,62 1,36
Senvicios de mantenimiento y reparacion 1,48 1,54 1,14 1,21 0,96 1,29

Fuente: Publicacién DANE 20 de enero de 2012 Elaboracién propia

Como se puede observar, cada una de las configuraciones presenta una ponderacion
diferente por lo que es importante categorizar los andlisis teniendo en cuenta las
variables de clasificacion implementada en la construccién del ICTC.

1.3.4. RESULTADOS:

El DANE publica los resultados de la investigacion trimestralmente de tal manera que
se puede conocer el comportamiento del trimestre, el acumulado del afio y el afio
corrido a traves de un boletin de prensa y complementado con una serie de cuadros de
datos discriminados por las clasificaciones establecidas, de tal manera que
dependiendo del grado de desagregacién que se requiera para evaluar y analizar el
comportamiento de los costos en los vehiculos de carga por carretera, se utilicen los
resultados de manera mas precisa y de acuerdo a las operaciones en particular.

Los resultados mas generales se presentan por grupo de costo como se muestra en el
siguiente cuadro:



Cuadro No 4 RESULTADOS GENERALES ICTC

ANO CORRIDO
GRUPOS DE COSTO
2010 2011
Combustibles 15,29 9,05
Insumos 2,54 6,92
Factores 0,48 3,43
Partes, piezas, servicios de mantenimiento y reparacion -1,22 0,34

Fuente DANE publicacién ICTC 20 de Enero de 2012 Elaboracién propia

En este caso se puede afirmar que los costos de transporte de carga tuvieron un
incremento del 4,91% para el afio 2010 y del 5,34% para el afio 2011, destacandose en
ambos afios un incremento preponderante del combustible que fue del 15,29% para el
afio 2010 y del 9,05% para el afio 2011, igualmente se puede observar una tendencia
moderada en los costos por mantenimiento (Partes, piezas, servicios de mantenimiento
y reparacion) ya que en el afio 2010 tuvieron una disminucion del 1,22% y un
incremento del 0,34% en el afo 2011; sin embargo en el caso de los
insumos(lubricantes, filtros, llantas y parqueadero) se presenta una diferencia
apreciable de incremento ya que pasa del 2,54% en el afio 2010 a un 6,92% en el afo
2011.

Igualmente se encuentran datos publicados de acuerdo a la clasificacion y modelo de
los vehiculos mencionada anteriormente, lo cual permite analizar una flota por
segmentos como se muestra en el cuadro No.

De los resultados publicados se puede afirmar que en los dos ultimos afios los
vehiculos de tres ejes presentaron el mayor incremento de costos con variaciones del
6,29% para el afio 2010 y del 5,81% para el afio 2011, en ambos casos por encima del
indice general.

Igualmente se encontr6 que los vehiculos que presentaron las menores incrementos
fueron los tracto camiones de 6 ejes, 3,95% para el afio 2010 y en el afio 2011 los
vehiculos de 2 ejes con el 5,18%



Cuadro No 5 INDICES DE COSTO POR CONFIGURACION Y MODELO

ANO CORRIDO

TIPO DE VEHICULO Y MODELO 2010 2011
Vehiculos de 2 ejes 5,08 5,18
Vehiculos de dos ejes con 20 afios 0 mas 6,90 5,80
Vehiculos de dos ejes entre 19y 10 afios 5,09 5,08
Vehiculos de dos ejes con 9 afios 0 menos 4,25 4,94
Vehiculos de 3 ejes 6,29 5,81
Vehiculos de tres ejes con 20 afios 0 mas 7,70 6,31
Vehiculos de tres ejes entre 19y 10 afios 6,51 5,62
Vehiculos de tres ejes con 9 afios 0 menos 5,58 5,73
Vehiculos de 4 ejes 4,45 5,27
Vehiculos de cuatro ejes con 20 afios 0 mas 6,96 6,19
Vehiculos de cuatro ejes entre 19y 10 afios 5,36 5,47
Vehiculos de cuatro ejes con 9 afios 0 menos 4,07 5,14
Vehiculos de 5 ejes 5,25 5,40
Vehiculos de cinco ejes con 20 afios 0 mas 6,68 5,61
Vehiculos de cinco ejes entre 19y 10 afios 5,40 5,10
Vehiculos de cinco ejes con 9 aflos 0 menos 411 5,48
Vehiculos de 6 ejes 3,95 5,37
Vehiculos de seis ejes con 20 afios 0 mas 6,36 5,92
Vehiculos de seis ejes entre 19y 10 afios 3,98 5,14
Vehiculos de seis ejes con 9 afios 0 menos 3,04 5,28

Fuente DANE publicacién ICTC 20 de Enero de 2012 Elaboracién propia

También es importante destacar que se presenta el mayor incremento de costos para
los vehiculos con 20 afios 0 mas en todas las configuraciones con indices que para el
afio 2010 oscilan entre el 6,36 % para los vehiculos de seis ejes y el 7,70% para los
vehiculos de tres ejes, mientras que en el afio 2011 los mayores incrementos se
presentaron para el mismo rango de modelos con incrementos que oscilan entre el
5,61% para los vehiculos de cines y el 6,31% para los vehiculos de tres ejes.

En el afio 2010 el menor incremento se presentd para los vehiculos de seis ejes de 9
afios 0 menos con un 3,04%, mientras que en el afio 2011 el menor incremento se
presenté para los vehiculos de dos ejes con 9 afios 0 menos con un 4,94%.

En el siguiente cuadro se presenta el conjunto de indices que muestra la variacion
trimestral por grupos de costo para el aifio 2011.

Cuadro No 6 Variacion Trimestral del ICTC por Grupos de Costo

Afo 2011
Combustibles 2,95 2,39 -0,93 4,41 9,05
Insumos 2,00 2,06 1,74 0,96 6,92
Factores 1,85 0,80 0,51 0,23 3,43
Partes, piezas, servicios de mantenimiento y reparaciéon 0,27 0,24 -0,31 0,14 0,34

Fuente DANE publicacion ICTC 20 de Enero de 2012 Elaboracién propia

10



En este caso, se observa que el combustible, que es el componente que mas incide en
la estructura de costos (30,28%), presentd una disminucién en el tercer trimestre del
afo 2011 del 0,93% mientras que en el cuarto trimestre presentd el mayor incremento
con un 4,41%.

Los insumos presentaron el mayor incremento en el segundo trimestre con un 2,06%
mientras que los factores presentaron su mayor variacion en el primer trimestre
fundamentalmente por la incidencia de los incrementos salariales que se dan en ese
lapso de tiempo.

En resumen, el indice de Costos de Transporte de Carga se constituye en una
referencia valida para el andlisis y evaluacion de los costos de transporte de carga por
carretera y por consiguiente sus resultados sirven de base técnica para la definicion de
aspectos econdmicos en los contratos de transporte desarrollados en Colombia.

1.4. POLITICA DE LIBERTAD VIGILADA EN EL TRANSPORTE DE CARGA:

La determinacion del precio de transporte de mercancias por carretera en Colombia se
ha desarrollado en los ultimos aflos en medio de diferencias entre los diferentes
integrantes de la cadena productiva como son los generadores de carga, las empresas
de transporte y los propietarios de los vehiculos de servicio publico, es asi que a partir
de 1997 el Gobierno Nacional intervino de manera directa fijando una tabla de valores
minimos que debian pagar las empresas de transporte a los propietarios de equipos a
quienes les encargaban el traslado de las mercancias encomendadas por los
generadores de carga.

Aun cuando la relacibn economica entre generadores de carga y empresas de
transporte no habia sido intervenida de manera directa, si existia una incidencia en los
precios finales de los contratos de transporte.

Esta medida fue cuestionada desde sus inicios por que se considerd que afectaba el
comportamiento del mercado y no dejaba funcionar de manera adecuada la ley de la
oferta y la demanda

Esta medida fue permanentemente cuestionada tanto por la imposibilidad de hacerla
cumplir por parte de las autoridades como por la introduccion de factores de ineficiencia
en la operacion desestimulando cualquier accion para mejorar ya que ésta no se veia
reflejada en una optimizacion de costos en las operaciones de transporte.

El gobierno nacional y los representantes de la cadena productiva de transporte
estuvieron a través de todos esos afios en la busqueda de estrategias que permitieran
armonizar las relaciones econdmicas de los integrantes de la cadena donde se llego a
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la conclusién que se debia partir de una estructura de costos conocida por todos, pero
fundamentalmente que existiera una metodologia clara de la determinacion del costo lo
cual facilita la posibilidad de acuerdos en la definicion del precio del servicio sin
necesidad de la intervencion del gobierno.

Es por ello que en el aifio 2007 se establecié en el documento CONPES 3489 “migrar
hacia un esquema de regulacién basado en el principio de intervenir s6lo en los casos
en que se presenten fallas de mercado”, es decir, el regulador observa el
comportamiento del mercado bajo unas reglas de observacion y unos criterios de
intervencion previamente establecidos, y cuando los agentes en el mercado den
sefales por fuera de los niveles preestablecidos de referencia, el regulador analiza si
las condiciones de eficiencia brindadas por los agentes han mejorado, en cuyo caso
ajusta sus parametros de referencia y no interviene, en caso contrario, verifica los
propios y los de los agentes y si la situacion anormal persiste interviene de manera
puntual y una vez normalizada la situacion, finaliza su intervencion.

Aun cuando la politica estaba dictada en el afio 2008 el gobierno nacional realiz6 una
intervencién directa sobre toda la cadena ya que a través del decreto 2663 determind
que los generadores de carga debian pagar a las empresas de transporte como minimo
el 12,5 % por encima de los valores establecidos en la tabla de fletes.

Esta medida agudiz6 ain mas la situacion y gener6 mayores cuestionamientos porque
desestimulaba las iniciativas de mejora en la cadena de abastecimiento y su verificacion
no era viable por la aparicion de un nuevo integrante de la cadena como sujeto de
control.

Finalmente en el aflo 2011 a través del Decreto 2092 el gobierno nacional determina
qgue las relaciones econdmicas entre todos los integrantes seran pactadas libremente
por los agentes de la cadena, pero le da facultades al Ministerio de Transporte como
regulador para observar el comportamiento del mercado previa definiciébn de una reglas
de monitoreo e intervenir, si asi lo considera, igualmente establece los deberes para
los integrantes de la cadena de remitir la informacion necesaria para el funcionamiento
efectivo del esquema de monitoreo. En Octubre de 2011 a través de la Resolucion
4497, dando cumplimiento de lo establecido en el Decreto 2092 del 14 de Junio de
2011 y haciendo uso de las facultades otorgadas en el mismo decreto, el Ministerio de
Transporte determiné los criterios y las reglas de observacion del mercado de
transporte de carga por carretera.

Es asi que se adoptd un sistema de informacion para el monitoreo de mercados
denominado Sistema de Informacién para la regulacion del transporte de carga por
carretera SIRTCC, del cual se determinaron sus objetivos y fuentes de informacion,
también se establecieron reglas de intervencién, las cuales se fundamentan en la
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comparacion de los valores reportados por las empresas de transporte con los costos
eficientes calculados en el sistema SIRTCC y el cumplimento de una serie de
condiciones de las rutas a ser monitoreadas, como son el valor a pagar y la ocurrencia
de los viajes redondos como escenario de evaluacion, en cuyo caso se compara la
suma de los valores pagados en los dos sentidos de la ruta con la suma de los costos
de referencia en los mismos sentidos.

En la siguiente figura se puede observar de manera gréfica la secuencia de
observaciones que se deben realizar y las condiciones que se deben cumplir para que
el regulador pueda intervenir una ruta y un tipo de carga en particular.

GraficaNo 1 PROCEDIMIENTO DE INTERVENCION

S|

¢SUMA DE VALORE
REPORTADOS > SUMA
COSTOS EFICIENTEP*

¢SE CUMPLE
COMPORTAMIENTO
VIAJES REDONDO$~

S

(VALOR A PAGHA
< COSTOS
EFICIENTES?

NO NO

Resolucién 4497 21 de Octubre de 2011

Por otra parte se determiné la periodicidad y el alcance de la observacién siendo ésta
trimestral con base en la informacion del afio inmediatamente anterior y finalmente se
establecio la duracion de la intervencion en un periodo de 12 meses al cabo de los
cuales se retorna al estado de libre negociaciéon entre las partes.

Ademas quedo definido un periodo de implementacion del esquema de monitoreo
partiendo de la carga general que se moviliza en las rutas que comprenden como
origen y destino los cuatro puertos de comercio exterior (Buenaventura, Barranquilla,
Cartagena y Santa Marta) y las tres principales ciudades del interior (Bogota, Cali y
Medellin) para posteriormente ampliar la cobertura a los contenedores y las demas
rutas contempladas en el Sistema de Informacion SIRTCC.

En razén a que los valores a pagar son reportados por las empresas de transporte a
través del manifiesto de carga electronico, el formato de dicho documento, los criterios
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para el registro de datos y los protocolos para la transmision de los mismos fueron
establecidos por el Ministerio de Transporte en la Resolucion 4496 del 28 de Octubre
de 2011.

Como se puede observar, la implementacion de un esquema de libertad vigilada de
precios de transporte de carga requiere de dos elementos fundamentales, que el
regulador cuente con las herramientas y la informacion suficiente y necesaria para
realizar una observacion oportuna clara y precisa del comportamiento del mercado y
por otra parte, que los agentes generen y trasmitan de manera rigurosa la informacion
relativa a las operaciones de transporte que permita estar monitoreando de manera
efectiva el comportamiento del mercado.
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2. SITUACION ACTUAL
2.1 METODOLOGIA

Con el proposito de conocer la operacion del transporte de leche cruda y sus diferentes
aspectos, se realizdé una encuesta a diferentes entidades, tales como industriales de la
leche, a transportadores del producto y a los gremios relacionados con la actividad.

Se determind aplicar la encuesta a 25 fuentes de informacion distribuidas asi:
a) Por regiones en los departamentos de: Valle, Antioquia, Atlantico, Santander y la
region de la Sabana de Bogota.

b) Por tipo de empresas, asi: catorce (14) empresas industrializadores, cinco (5)
empresas de transporte y seis (6) gremios.

Con el propésito de obtener una informacién integral sobre transporte se solicita a las
empresas industrializadoras datos de sus transportadores como proveedores del
servicio.

La encuesta esta conformada por nueve (9) formularios los cuales se entregaron a las
fuentes identificadas con una semana de anticipacion. Estos formularios permiten
recopilar datos relativos a los siguientes aspectos:

- 1 Caracterizacion de viajes

- 2 Relacién de vehiculos en operacion.

- 3 Relacion de conductores

- 4 Informacion global de costos de operacién

- 5 Informacion de operacion

- 6 Informacion individual de vehiculos

- 7 Informacion para establecer el Observatorio de Operacion de Transporte.
- 8 Informacion sobre transporte fluvial de leche cruda

- 9 Informacion gremial.

Los formularios cuentan con un instructivo general para facilitar su comprension, y
especificamente en cada formato se elaboraron notas aclaratorias para cada casilla con
el fin de lograr datos mas precisos durante el diligenciamiento, todo lo anterior mediante
la colaboracion y coordinacion del Consejo Nacional Lacteo.

Se realizaron entrevistas presenciales en la mayoria de las entidades identificadas
como fuentes de informacién, aunque algunas por temas que no son objeto del estudio
no suministraron informacion o lo hicieron en forma parcial.
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En el siguiente cuadro nos referimos a esta situacion:

Cuadro No 7 FUENTES DE INFORMACION ENCUESTA BASICA

) Cali M/llin B/quilla B/manga | Sabanade Bogot4
Formularios

GUOIEQ@IGOIE@I TGO E@| GO E@] G@)] EM] T(2)
1 Viajes XX XX X X XX
2 Vehiculos XX XX X X XX
3 Conductores XX X X X XX
4 Costos XX X X X XX
5 Operacion X X XX
6 Individual vehiculog X X XX X X XX
7 Observatorio X X X X
8 Fluvial X X
9 Gremial X X X X

La informacion fue entregada en varias etapas, se recibieron formularios de las
diferentes entidades asi:

Nueve formularios sobre viajes, lo mismo que sobre vehiculos, sobre conductores se
recibieron cinco formularios incompletos en su informacion, lo mismo que sobre los
costos generales; en cuanto hace a operacion se recibieron tres encuestas, sobre
informacion individual de vehiculos se entregaron 43 formularios, para el observatorio
se entregaron cinco, sobre transporte fluvial se recibié un solo documento, los gremios
entregaron cuatro encuestas, aclarando que la seccional de Fedegan Santander, anexo
informacion sobre once gremios locales de su region de los cuales solo uno tenia
estadisticas de produccion .

En el capitulo de “Anexos”, se presentan los formatos mediante los cuales se aplico la
encuesta basica de operacién de transporte de leche.

2.2. LA OPERACION DEL TRANSPORTE DE LECHE

2.2.1. Oferta vehicular

Mediante la aplicacion de la encuesta basica de operacion de transporte se obtuvo una
muestra conformada por 468 vehiculos distribuidos de la siguiente forma:
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CUADRO NO 8 DISTRIBUCION DE VEHICULOS POR CONFIGURACION CARROCERIA Y

MODELO
) CARROCERIAS MODELOS (ANOS)
TIPOS DE VEHICULOS (CANTIDA

Estacaq Tanque| Otros | Subtotallmenos 9 10 a 19| mas 20| Subtotal

Camiones de 2 ejes menos de 3.5 ton 23 2 25 5 10 10 25

Camiones de 2 ejes 3.5 0 mas 14 296 310 149 138 23 310

Dobletroque 24 24 16 8 24

Sin identifical 83 2 85 29 13 43 85

Tractocamion de 4 ejes 10 10 10 10

Tractocamion de 5 ejes 11 11 8 1 2 11

Tractocamion de 6 ejes 3 3 3 3
Subtotaley 120 346 2 220 170 78

TOTA 469 468

Como se observa la mayor cantidad de vehiculos que conforma la muestra corresponde
a los de 2 ejes de mas de 3,5 toneladas de capacidad, los que tienen en su mayoria
carroceria tipo tanque con 296 unidades con el 63,2% del total. Igualmente se encontré
que la edad promedio del parque automotor dedicado al transporte de leche cruda es

de 13 afnos.

La distribucion porcentual de los tipos de carroceria y la distribucién por tipo de
vehiculos, se observa en los siguientes graficos.

Carrocerias

Otros
0%

Distribucidén por tipo de carrocerias

Carrocerias
Estacas

25%
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T camién Distribucién por tipo de vehiculo 2 ejes - 3.5 ton
5% 5%

Sin identificar
18%

3 ejes
5%

La gran mayoria de los camiones (74%) usa carroceria tipo tanque, de estacas es el
25,6% y el 0,4% corresponde a no identificadas.

En lo que hace a tipologia vehicular en la muestra, el 66,2% corresponde a camiones
de 2 ejes y mas de 3,5 toneladas de capacidad, los camiones de 2 ejes de menos de
3,5 toneladas participan con 5,3%, los camiones de 3 ejes y los tracto camiones cada
uno participa con un 5,1%, siendo de 18,1% la participacion de vehiculos en donde no
se identifico su tipologia.

2.2.2 Ubicacion de Centros de Acopio y Plantas de procesamiento

Conforme a los resultados obtenidos en el estudio se encontré6 que las empresas
productoras poseen centros de acopio en donde se enfria la leche antes de ser
transportada a las plantas de produccién, practicamente en la totalidad del pais, asi se
encuentran centros de acopio desde Bosconia a Nueva Granada, de Pailitas hasta
Fonseca, en Curillo y Piamonte, San Vicente del Caguan, Cartagena del Chaira, Puerto
Rico, Yarumal, Santa Rosa, Frontino, Puerto Boyaca, San Onofre, San Pedro,
Valledupar, Sibundoy, Fuquene, Simijaca, Sesquilé, Cubarral, Puerto Salgar, San
Alberto, Ubaté, Paipa, Saboya, La Unién, Lorica, Planeta Rica, Magangué, Guachucal,
Bosconia, San Diego,

Igual ocurre con las plantas de produccion, ya que estas se encuentran en Cali,

Palmira, TulGa, Bugalagrande, Caloto, Bello, Yarumal, Cereté, Cajica, Bucaramanga,
Medellin Armenia, Funza, Valledupar, Chia, San Pedro, Barranquilla, Florencia.
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Lo anterior y la ubicacion y distribucion geografica de municipios hace que en plantas
ubicadas en un departamento se procesen leches recolectadas en diferentes
poblaciones de varios departamentos, asi se ve que leches recolectadas en Narifio (p.
ej.), sean procesadas en el Valle, o que leches recolectadas en el Departamento de la
Guajira sean procesadas en el Atlantico o en Santander, o que se movilice leche desde
Caqueta hasta el Valle del Cauca o hasta el departamento del Cesar.

Esta situacién genera una movilizacion tanto entre centros de acopio con plantas, como
entre plantas, dependiendo de las necesidades de cada procesador.

2.2.3. Demanda de Transporte

Segun la Unidad de Seguimiento de Precios de la Leche del Ministerio de Agricultura y
Desarrollo Rural, la cantidad de leche a transportar varia, dependiendo de mdultiples
factores bien sea climaticos o de trashumancia de los productores, siendo (p. ej.)
durante el mes de febrero del afio 2011 de 204.126.715 litros, pasando a 252.404.122
litros en el mes de junio del mismo afio.

El siguiente cuadro indica la produccibn mensual y su variacién en relacion con la
produccion del mes de enero de 2008 que fue de 245.835.529 litros.

CUADRO NO 9 Produccién mensual de leche cruda en Colombia

Ene-09 | 218.321.91.
Feb-09 | 197.288.47
Mar-09 | 206.453.00!

3,17%Ene-10 | 206.059.9671 -6,39%Ene-11 [ 223.408.43p
-9,63%Feb-10 |183.584.35] -10,91%Feb-11 | 204.126.71%

t b 1,00%Ene-12 | 228.192.288 -2,509
B b -8,63%Feb-12 | 218.538.250 -4,23Y
b 4,65%Mar-10 | 204.701.818 11,50%Mar-11 [ 238.482.728 16,839

Abr-09 | 226.946.548 9,93%Abr-10 [220.991.272 7,96%Abr-11 | 227.578.924 -4,579

May-09 | 222.695.500 -1,87%May-10 |231.350.480 4,69%May-11 | 235.064.599 3,299

Jun-09 [ 217.034.510 -2,54%Jun-10 |232.271.92% 0,40%Jun-11 | 252.404.12¢ 7,389
b
p
1
b
!

b
Jul-09 233.263.526 7,48%QJul-10 [252.524.542 8,72%Jul-11 | 248.387.068 -1,599
Ago-09 | 218.091.602 -6,50%Ago-10 |233.409.75% -7,57%Ago-11 | 230.898.569 -7,049
Sep-09 | 212.757.09f -2,45%Sep-10 |242.715.333 3,99%Sep-11 | 240.681.832 4,249

t

b

D

Oct-09 [ 225.851.635 6,15%0ct-10 | 236.352.811 -2,62%0ct-11 | 225.678.654 -6,23%
Nov-09 | 203.641.611 -9,83%Nov-10 |211.429.389 -10,55%Nov-11 | 217.194.55 -3,769
Dic-09 |220.118.69) 8,09%Dic-10 |221.194.429 4,62%Dic-11 |234.033.179 7,759
Fuente: USP, Reporte agentes compradores de leche cruda

La variacion de produccion anual segun la misma fuente se observa en el siguiente
gréfico:
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Las diferentes variaciones de produccion se registran en los siguientes cuadros

correspondientes a las variaciones anuales como a las trimestrales que reporta la
Unidad de Seguimiento de Precios.

Volumen acumulado hasta Diciembre

ARo Volumen (It)| Variacion %
Total 2009 |2.602.464.108
Total 2010 |2.676.586.078 2,8% 2010 vs 2009
Total 2011 |2.777.939.366 3,8% 2011 vs 2010

Variacion trimestral

Trimestre | 2009 - 2008| 2010 - 2009 2011 - 201( 2012 - 2011
1° -8,04% -4,46% 12,06% 4,49%
2° -5,05% 2,69% 4,45%
3° -8,13% 9,72% -1,19%
40 -0,87% 2,98% 1,19%

*Trimestre 1 a Febrero de 2012

De esta forma se establece la variabilidad en la produccion donde se observa que en
los ultimos tres afios se ha presentado un incremento sostenido en la produccion de
leche y por lo tanto un aumento en la demanda de transporte de este producto.

2.2.4. Movilizacién de Leche Cruda

Analizada la operacién conjunta de la informacion se cree conveniente presentarla por
separado, asi se presentara la movilizacidon en camiones de 2 ejes y capacidad inferior
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a las 3,5 ton., a continuacion la de los camiones de capacidad superior a las 3,5 ton.,
los camiones de 3 ejes y finalmente la de los tracto-camiones.

Segun se presentd la informacion hubo necesidad de ponderar varios factores, y donde
no se presente informacion es por falta de la misma.

a) Camiones con capacidad menor a 3.5 ton.

Son camiones dedicados casi que exclusivamente a recolectar cantinas que tienen una
capacidad media de cuarenta (40) litros, medida que presenta variaciones no
estandarizadas, para entregarlas en los centros de acopio.

Estos vehiculos realizan un viaje diario recorriendo en promedio 109 kilbmetros,
empleando un tiempo de 5,40 horas (5 horas 25 minutos), siendo el tiempo gastado en
el cargue de 2 horas y en el descargue de 30 minutos, para un tiempo total cercano a
las ocho (8) horas

Estos 109 kildmetros corresponden a 43% de terreno plano, 39% de terreno montafioso
y un 18% de terreno ondulado. Siendo del 42,8% de terreno sin pavimentar (equivale a
46,7 kilbmetros) y de 56,2 % de terreno pavimentado (62,3 kildbmetros).

Transportan entre 20 y 40 cantinas con capacidad de unos 40 litros para movilizar entre
800 y 1.600 litros por viaje, para un promedio de 1.400 litros/viaje.

b) Camiones de mas de 3.5 ton

Son camiones cuya carroceria es tanque isotérmico, estan dedicados a recolectar el
producto y llevarlo a los centros de enfriamiento o directamente a las plantas, para su
proceso.

Los separamos en dos categorias, aquellos camiones con capacidad de tanque inferior
a 5.000 litros y con capacidad superior. Los primeros realizan 2 viajes dia, recorriendo
122 kilbmetros diarios, con capacidad promedio de 3.500 litros/viaje. Los de mayor
capacidad realizan un viaje diario con una distancia de 281 kildbmetros y una capacidad
de 9.262 litros/viaje. En general utilizan un tiempo aproximado de 8 horas 15 minutos de
viaje, sus tiempos de cargue son en promedio de 2 horas 15 minutos y el descargue
demora una hora y 10 minutos; el tiempo total del viaje es de 11 horas y media.

Sus recorridos corresponden a 44% de terreno plano, 32% de terreno ondulado y a
21% de terreno de montafa, en lo que hace a condiciones de las vias recorridas, estas
son en un 79% pavimentadas y un 21% sin pavimentar, esto corresponde a 96,5
kilbmetros pavimentados y a 25,5 kildmetros sin pavimentar.

C) Los camiones de 3 ejes también estan adecuados con tanques isotérmicos para
el transporte de la leche, recorren 350 kilbmetros con tiempos de viajes de 12 horas, y
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los tiempos de cargue y descargue son de 2 y media horas y 3 horas respectivamente,
para un total de 17 y media horas.

Las condiciones de la vias recorridas son ligeramente mejores que las usadas por los
camiones de mas de 3.5 ton, y el promedio de su capacidad es de 15.000 litros.

d) Finalmente estan las tracto-mulas o tracto-camiones, emplean también tanques
isotérmicos de capacidad superior a los 30 mil litros, son usadas principalmente para
transportar leche cruda y/o pre condensada entre plantas de produccion dependiendo
de las necesidades especificas de cada una de ellas y sus condiciones de operacion.

La informacion promedio obtenida indica los siguientes parametros:

Su distancia promedio de recorrido es de 700 kildmetros, trabajan 28 dias con tiempos
de viaje de 38 horas y tiempos de cargue y descargue de 4 horas en cada caso estas
rutas tienen recorridos desde los 120 kilbmetros a los 2.000 km.

En resumen de la operacion de transporte se presenta el siguiente cuadro con la
informacion pertinente.

CUADRO No 10 Parametros de Operacion Transporte de leche cruda

. . Caracteristicas de Via Cantidad transportada
. . Distancia dg Tiempo de operacion Pendiente Estado Tanque Cantina
Tipo de Vehiculo visje dia S

Viaje | Carga | Descargg Plano | Ondulado| Montafia | Pavimentd pavimento Litros | Cantidad | Litros

Camion 2 ejes -35 T. 109 54 2 0,5 43% 39% 18% 56,20% 42,89% N.A. 35 1400
Camion 2 | Menos de 5.000 122 8,25 2,25 1,15 44% 33% 22% 79% 21% 3.500 N.A. N.A.
ejes+35T]  Mas5.000 I. 281 8,25 2,25 1,15 44% 33% 22% 79% 21% 9.262 NA NA.
Camién 3 ejes 350 12 2,5 3 44% 35% 20% 80% 20% 15.000 N.A. N.A.
Tractocamion 700 38 4 4 N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. 32.395 N.A. N.A.

2.3. PRECIOS DE TRANSPORTE DE LECHE EN COLOMBIA.
2.3.1. Medidas gubernamentales

Existe una serie de medidas de gobierno que afectan el comportamiento de los precios
del transporte en general, desde la regulacion de precios de combustibles hasta el
establecimiento del esquema de “libertad vigilada”, pasando por las restricciones de
circulacion de vehiculos en determinadas fechas por las carreteras que se considera
son de libre circulacion (segun la C. C.).

En realidad todas las entidades del Gobierno Nacional, Departamental e incluso

municipal tienen injerencia en la actividad transportadora, ya sea en vias de orden
nacional, como regional y las denominadas vias terciarias. Esta situacion origina
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muchas veces elementos de control y operacion opuestos, incompatibles e irregulares
frente a normas de caracter superior.

En general, el precio de la leche tiende a estar regido por negociaciones entre privados;
el valor competitivo del producto se establece cada seis (6) meses; ademas, para el
valor de transporte (descuento al productor), se establece una tabla de valores por tipos
de vehiculo y distancias, habida cuenta de que este es un transporte especializado (de
productos alimenticios), con requerimientos de sanidad especialmente definidos por la
autoridad sanitaria con transito en vias generalmente secundarias y terciarias y sin
opcién de carga de compensacion, realizado por transportadores contratados por las
pasteurizadoras.

Esta situacion de la ausencia de carga de compensacion determina recorridos
productivos mas cortos pero con el doble de kilometraje en operacion, lo que implica
que los costos de transporte del producto sean mas altos que en condiciones
operacionales menos dificiles, o con carga de compensacion.

La necesidad de transportar la leche en determinadas condiciones de temperatura y de
higiene estan establecidas en el numeral 1 del articulo 10 del Decreto 616 del 28 de
febrero de 2006, que dice: “La leche debe refrigerarse a 4°C+/- 2° C inmediatamente
después del ordefio, 0 entregarse a las plantas de enfriamiento o procesamiento en el
menor tiempo posible, garantizando la conservaciéon e inocuidad. La leche debe
transportarse al centro de acopio en cantinas o tanques disefiados para ese fin, o
preferiblemente en vehiculos carro-tanque isotérmico de acero inoxidable. No se
permite el uso de recipientes plasticos.”.

El Capitulo Xlll de este mismo Decreto, trata del transporte de la leche y de su
expendio, aqui se fijan las condiciones en las que se debe transportar la leche desde
los centros de acopio y/o enfriamiento previo a las plantas de procesamiento. Estas
condiciones son basicamente las mismas indicadas en el parrafo anterior en lo que
hace a temperatura y condiciones de conservacién e inocuidad, pero establece que
este transporte solo debe realizarse en carro-tanque isotérmico o vehiculos con
sistemas de refrigeracién que garanticen una temperatura menor a 10° C en la leche.
(Ver articulo 56 Decreto 616 de 2006).

Estas condiciones y especializacion de los vehiculos hacen que en ocasiones sean las
procesadoras las propietarias de los tanques que se colocan en las carrocerias de los
diferentes camiones que se contratan para el transporte, eliminando asi un factor de
costo para el propietario del vehiculo, pero asumiéndolo el procesador. Esto no
interfiere para nada en lo que hace al descuento por transporte al productor de la leche
cruda, simplemente afecta la negociacién realizada entre el procesador de leche y el
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propietario del vehiculo que la recolecta para llevarla al centro de acopio y/o
enfriamiento.

Uno de los inconvenientes principales del transporte de leche entre los centros de
acopio y la planta de proceso era la restriccion existente sobre la movilizacion de tracto
camiones en las vias nacionales que son las usadas para esta movilizacion, con
ocasion de las diferentes festividades con las que cuenta nuestro calendario.

Es cierta la necesidad de seguridad en los desplazamientos intermunicipales de todo
tipo de vehiculos, pero es un factor que genera sobrecostos operacionales ya que la
restriccion de movilizacién afecta desde la produccién primaria hasta la operacion de la
planta de proceso, ademéas se debe entender que el proceso de ordefio es diario, e
incluso existen hatos de alta produccion con ordefios de superior frecuencia.

Segun la Resolucion 003226 del 25 de Mayo de 2012, del Ministerio de Transporte, se
establece un régimen de restricciones de movilidad de vehiculos de carga en
temporadas especiales tales como: puentes festivos, Semana Santa, periodos de
vacaciones de Navidad y de fin de afio y los dias domingo. Igualmente la norma
establece en el articulo 5 lo siguiente:

“Se exceptuan de las restricciones senaladas en los articulos 2 y 3 de la presente
resolucion, los vehiculos de carga con capacidad de 3.4 toneladas o mas, y de cuya
carga total, por lo menos el 80% del peso corresponda a:

1. Periddicos con ediciones del dia.
2. Especies avicolas, huevos, leche, lacteos, carne, frutas, verdura, flores, y
hortalizas....”

Igualmente en el articulo 7 se establece que esta Resolucién rige a partir de la fecha de
su publicacion y deroga las Resoluciones 01054 de 12 de abril de 2011 y 6357 del 22
de diciembre de 2011(Esta resolucion se encuentra en el capitulo de Anexos).

Las nuevas medidas de calidad del producto y la suspension del proceso de
socializacion de venta de leche pasterizada, ha afectado la comercializacion del
producto.

2.3.2. Costos de Transporte

En la determinacion de los costos de transporte especialmente, en los de transporte de
alimentos inciden muchas variables; para el caso del transporte de leche cruda, dadas
las condiciones operacionales, se debe tener en cuenta no solo las condiciones
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generales (estado de la via, pendientes..., etc.), Sino aspectos tales como ausencia de
infraestructura de otros servicios requeridos para el productor primario, aunque las
empresas procesadoras se han acercado mucho al productor, estableciendo los
denominados “centros de acopio”, o “centros de enfriamiento”.

En muchos casos los vehiculos se han adaptado a esta situacion incluyendo como
equipos auxiliares bombas de transferencia de los tanques de acopio y/o enfriamiento,
a sus propios tanques con el fin de contrarrestar la fragilidad del servicio eléctrico en
muchas veredas.

El estado de las vias terciarias y aln mas que estas, los accesos a los sitios especificos
de transferencia de la leche del productor al tanque y/o cantinas para llevar al “centro
de acopio”, es el determinante del costo, ademas de los tiempos de espera por
demoras no atribuibles al transporte hacen ineficiente la operacion, lo cual encarece el
servicio

El aumentar los tiempos de cargue hace que el tiempo productivo del vehiculo se
restrinja, se pueden incrementar los consumos por efecto de mantener el motor
encendido sin realizar ninguna movilizacion.

El transporte primario (del sitio de ordefio al vehiculo de transporte), es irregular dada la
ausencia de comunicacién efectiva entre los actores, ya que por condiciones de las vias
muchas veces el transportador no puede hacer la recolecta, y no puede informar al
productor, lo mismo ocurre cuando el productor tiene por diversas circunstancias
demoras en el proceso de produccion, lo que necesariamente afecta el tiempo de
recoleccion total.

Dada la variabilidad de la produccion, en periodos de escasez los transportadores
pueden realizar largos recorridos para lograr completar la capacidad de sus vehiculos;
en las situaciones de abundancia que se dan con la llegada de las lluvias, sus
recorridos pueden ser mas productivos por lograr copar sus capacidades instaladas en
menor tiempo y con menor recorrido.

Teniendo en cuenta los anteriores aspectos, encontramos que la Resolucion 12 del 12
de enero de 2007 establecio la tabla de descuentos por transporte que los productores
0 agentes economicos compradores descuentan al productor de leche por cada litro,
teniendo en cuenta el tipo de vehiculo, y el rango de distancia planta-finca-planta.

La tabla de descuento por transporte de leche cruda actualmente en uso, es la que
corresponde al afio de 2011, y presenta las siguientes variaciones en relacion a la que
se publicé en 2009.
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CUADRO No 11 Precio de transporte de leche cruda

Variacién de precio po
Tipo de Camion litro

2009 2011
Tractocamion $10a$27 | $10a%$29
Camién grande tanque $16a%$64 | $17a$68
Camidn grande cantinas | $24a$94 | $25a%$99
Camidn pequefio tanque| $32a$132 | $33a$139
Camion pequefio $54 2 $232 | $56 a $244

Graficamente estas variaciones serian asi:

m Afio 2009
M Afio 2011

Para observar mejor estas variaciones se elaboré un cuadro que permite realizar un
andlisis sobre el tema, al verificar los valores inicial y final de cada rango de distancia, el
tipo de vehiculo y de su forma de transportar bien sea a granel (tanque) o en cantinas.

CUADRO No 12

VARIACION TABLA DE DESCUENTOS POR TRANSPORTE
2009 2011
Tipo de Vehiculos p\:i?rlgr Jllt ?rlr?; variacion ef p\:i?rllc;rr uvlt ?::(: variacion er] % variacior
$/Litro $/Litro | 2011 /2009
rango rango rango rango
Tractocamion 10 27 17 10 29 19 11,76
Camidn grande tangue 16 64 48 17 68 51 6,25
Cami6n grande cantinas 24 94 70 25 99 74 571
Camién pequefio tanque 32 132 100 33 139 106 6,00
Cami6n pequefio cantinas 54 232 178 56 244 188 5,62
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Como se observa la mayor variacion se realiza en los tracto-camiones con un aumento
del 11,76%, y la menor corresponde al transporte de cantinas ya sea en camiones
grandes o pequeiios (5,71% y 5,62% respectivamente).

Las condiciones establecidas en estas tablas son un rango de distancias de planta —
finca- planta con intervalos de 25 km., de 0 hasta 400 km.

Este concepto aplica para todo el pais el cual ha sido sectorizado en cuatro regiones
productoras distribuidas asi: Region 1.- Cundinamarca y Boyaca.

Regidn 2.- Antioquia, Quindio, Risaralda, Caldas y Chocb.

Regién 3.- Cesar, Guajira, Atlantico, Bolivar, Sucre, Cordoba, Magdalena, Norte de
Santander, Santander y Caqueta.

Region 4.- Narifio, Cauca, Valle del Cauca, Tolima, Huila, Meta, Orinoquia y Amazonia.
Los valores indicados corresponden al valor descontado por un litro segun la distancia a
la que se encuentre el productor desde la planta.

Cuando se estaba elaborando el presente trabajo, se recibi6 la resolucién 017 de 2012,
emanada del Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural, la cual hace las siguientes
modificaciones a la Resolucion 0012 de 2007:

Las regiones se modifican en cuanto a los departamentos que las componen y quedan
de la siguiente forma:

Region 1: Conformada por los departamentos de Cundinamarca, Boyaca, Antioquia,
Quindio, Risaralda, Caldas, Narifio, Cauca y Valle del Cauca.

Regidén 2: Estd conformada por los departamentos de Cesar, Guajira, Atlantico, Bolivar,
Sucre, Cérdoba, Chocd, Magdalena, Norte de Santander, Santander, Caqueta, Tolima,
Huila, Meta, Orinoquia y Amazonia.

Igualmente esta Resolucién no modifica la tabla de descuentos por transporte del afio
2011 y las variaciones de precios se mantienen estables para los afios 2011 y 2012,
para los diferentes tipos de vehiculos y los diferentes rangos de distancias establecidas.
Ademas esta resolucion modifica las condiciones de calidad exigible del producto, al
establecer el valor del gramo de proteina, grasa y solidos totales también para cada

region

Se incluye la tabla de valor del gramo de proteina, grasa y solidos totales.
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CUADRO No 13

Valor ($) del gramo
ITEM REGION
1 2
Proteina 18,27 16,48
Grasa 6,09 5,49
Solidos Totaley 6,46 6,14

2.3.3. Anélisis comparativo de precios de transporte

Al buscar elementos de comparacion internacional referenciados con el tema
encontramos una gran variedad de situaciones locales para cada uno de los paises que
pretendimos analizar, dada la absoluta dispersion de los elementos que conformarian el
andlisis, ya que a nivel internacional se encuentran mercados de absoluta
desregulacion como el de Nueva Zelanda, donde la Unica intervencion oficial es la de
permitir que sea el Consejo Lechero de Nueva Zelanda NZDB, el Gnico responsable de
realizar las exportaciones del producto, hasta situaciones como la Republica Bolivariana
de Venezuela donde estéa establecido el pecio del litro de leche a puerta de corral.

Obtuvimos informacion via internet de paises como Argentina, Venezuela, Chile, Perd,
México, Costa Rica, Union Europea, Suiza y Nueva Zelanda, informacion que también
se solicito a empresas locales de estos paises, quienes no contestaron nuestro
requerimiento.

Normalmente dentro de los costos de produccién industriales aparece el transporte de
la materia prima hasta el lugar del proceso; en la cadena de la leche aparece pero no
es valorizada como tal, lo anterior debido a que estos costos son en algunos paises a
cargo del productor, en otros a cargo del procesador y en otros son compartidos.

Igualmente ocurre con el esquema de precios del producto, en algunos paises es un
negocio como cualquier otro, con compras y ventas abiertas, en otros se establece
cuotas de produccion, en otros se fija precio, pero parece ser que solo en Colombia se
establece por norma el precio de transporte de productor al pasteurizador.

En ninguno de los paises analizados aparece el costo de transporte debidamente
establecido o valorizado.

La situacion de los paises vistos se indica en el cuadro siguiente.
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SITUACION INTERNACIONAL DE PRECIOS DE LECHE

: ESTADO DEL
PAIS MERCADO DESCRIPCION

El esquema de regulacion se
establece mediante la Resolucion 745
del 29 de Enero de 2007 del Ministerio

de Economiay Produccion
Gaceta 38113 del 24/01/05; Resolucion
de los Ministerios de Producciony
VENEZUELA | REGULADO Comercio, Agriculturay
Tierras,Alimentacion. (Regulacion del
precio de laleche).

ARGENTINA| REGULADO

CHILE LIBRE

El esquema de precio establece
sobretasa para laimportacion de
BANDA DE leche en polvo, autorizada por el

PERU PRECIOS Ministerio de Agriculturaen
conversaciones directas con los
productores y los industriales.
MEXICO LIBRE
COSTARICA LIBRE
UE LIBRE
SUIZA LIBRE
NUEVA
ZELANDA LIBRE

NOTA: NO HAY EVIDENCIA EN NINGUNO DE LOS DOCU
ACERCA DEL VALOR, O INDICACION SOBRE COSTOS D
TRANSPORTE DEL SITIO DE PRODUCCION A LA PLANT/
PROCESO.

Las observaciones que logramos extractar sobre el precio del producto y el sistema de
mercadeo del mismo en algunas publicaciones sobre el tema indican lo siguiente para
cada pais:

Argentina:

“La Unién General de Tamberos recuerda que el precio de la leche esta congelado
hace un afo, actualmente se estad proyectando una modificacion a la norma vigente
teniendo en cuenta: Crear el Sistema de Desarrollo y Promocion de la cadena
agroalimentaria Lactea (SIDELACT).

Crear el fondo Nacional de leche para financiar y desarrollar SIDELACT.

Establecer un Fondo Anticiclico
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Del Fondo Nacional de Leche, se beneficiaran las industrias lacteas y los productores
agropecuarios familiares que desarrollen la produccion de leche bovina.

Se crea la Comisién Nacional de Lecheria (CNL), para establecer el precio de
referencia de la leche, y promocionar la marca de exportacion “LACTEOS
ARGENTINOS”.

(Tomado de “Lecherialatina.com 22/10/2012;
US$1=4.82146 ARS$; 1AR$ = 0,207383 US$).
Venezuela:

Mientras se establece por norma el precio de leche a puerta de corral en Bs$ 3,60 y el
valor de la leche importada en Bs$4,30 no hay forma de competir segun fuentes de la
industria. Consideran que no se debe regular el precio, sino regular la entrega de las
licencias de importacion que emite el mismo Ministerio de Alimentacion.

(Tomado de Lecherialatina.com;
US$1 = 4.30000 VEF; 1VEF = 0,232508 US3$).
Chile:

No queremos dar nombre de empresa, lo siguiente se refiere a bonos de produccién y
calidad que estd aplicando realizando una multinacional en cuanto hace a la
produccioén:

“De este modo, si el productor eleva entre 5% y 8% su generacion de leche, obtendra
un bono de $ 2 por litro entregado a XXX; si sube entre 8,1% y 10%, recibird $ 3 por
litro adicionales; si incrementa entre 10,1% y 15%, le pagaran $ 4 por litro; y si realiza
un alza superior al 15,1%, su pago excepcional sera de $ 6 por litro.

Segun lo informado por la compafiia, “esta bonificacién a los litros de crecimiento, o
aumento, sera pagada en el mes de mayo 2013, a todos los proveedores que estén
efectivamente entregando su leche fresca al momento del pago”.

Como cada afio, y en consecuencia con la politica lechera de XXX Chile, la empresa
informo6 el valor que tendra el bono de "Proteina invernal' en este ejercicio, que
consiste en un pago de $ 120 por kilo. Este monto, segun la explicacién de la propia
compania, “es aplicado a la leche fresca recibida en los meses de mayo, junio, julio y
agosto de 2012; aplicandose a todos los kilos de proteina entregados en el mes
correspondiente”

(Lecherialatina.com; US$ 1 = 478,353 CLP; 1CLP= 0, 0020905 US$)
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Peru:

“La Asociacion de Industriales Lacteos (ADIL) sefiald recientemente que el precio de la
leche podria incrementarse tras el aumento de la sobretasa para la importacion de
leche en polvo (680 dolares por tonelada métrica) que el Ministerio de Economia y
Finanzas (MEF) publicé el 12 de octubre.”

(Diario Gestion.pe 17 de octubre
US$ 1 =2,58799 PEN; 1PEN = 0,386400 US$)
México:

“El jefe del Frente Nacional de Productores de Leche y Consumidores, dijo a la agencia
Efe que las grandes empresas procesadoras de leche pagan a los productores 4,47
pesos (38 centavos de délar) por litro (0,26 galones) de leche, o menos, y afecta al
promedio de los agricultores en donde el costo de produccién es de 5,43 pesos (46
centavos de dolar)

(US$1=12,9517MXN; IMXN= 0, 0772042 US$)”
Costa Rica:

“El productor vende de acuerdo a la oferta y la demanda a una cooperativa que maneja
cerca del 90% del mercado o a quien le compre”.

(US$1=499,659CRC; 1CRC = 0,00200136US$)”
Unién Europea:

“El Reglamento 261 del 14 de marzo de 2012, que modifica las relaciones contractuales
en el sector de la leche y de los productos lacteos, se dicta para conseguir condiciones
equitativas de competencia y evitar distorsiones del mercado.” Es un reglamento de
produccion y calidades, mas no de precios

(US$1 =0,770736 EUR; 1IEUR= 1,29746US$).
Suiza:

El vicepresidente de la Unién Suiza de Agricultores, resume la posicion del gremio. “Las
bajas en los precios de los ultimos afios por parte de los transformadores de leche son
tan incomprensibles como indtiles, ya que agravan una situacibn que ya era
complicada”.

(US$1 = 0.9429 CHF; 1CHF=1,07753US$)
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Nueva Zelanda:

El productor de Nueva Zelanda opera en un ambiente esencialmente no regulado, sin
subsidios ni garantias de precios minimos.

El precio promedio ha venido aumentando, desde menos de Délar NZ$ 1,00 por kilo de
solidos en 1970, a Dolar NZ$5,00 en 2008.

(US$1=1,21336 NZD; 1NZD = 0,824155US$)

2.4. REQUISITOS PARA EL TRANSPORTE DE LECHE EN COLOMBIA.

Los requisitos para la realizacion de esta actividad estan disgregados en normas de
varias entidades de gobierno, relacionadas bien sea con la actividad industrial o de
salud ya sea humana o animal. Y ademas se afecta con otros estamentos que controlan
precios de insumos y/o permiten exenciones para realizar actos de comercio
internacional.

2.4.1. El Vehiculo

El requisito exigido para que un vehiculo pueda circular por las vias publicas o privadas
abiertas al publico es simplemente que se encuentre matriculado y por lo tanto tenga su
licencia de transito (tarjeta de propiedad), su par de placas, y los demas documentos
requeridos por las autoridades de transito y transporte.

Lo realmente importante para que el vehiculo pueda realizar la actividad especifica de
transporte de leche es que cumpla con lo establecido en el decreto 616 de 2006.

2.4.2. El Conductor

Ademas de los requisitos basicos (licencia de conduccién), se requiere del conductor el
conocimiento de la realizaciébn de pruebas especificas sobre la leche que se va a
recibir, estas pruebas son conocidas como la de alcohol, la medida de la densidad, la
temperatura y la de olor caracteristico del producto.

2.4.3 El Producto

Para iniciar el proceso de inclusion de un hato o productor a una ruta de acopio, el
industrial realiza pruebas especificas y exige al interesado una serie de protocolos
sobre el producto, ademas de verificar si se posee 0 no planta de enfriamiento, ademas
de las condiciones de las vias que permitan el acceso al predio.
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Ademas debe cumplir una serie de caracteristicas sensoriales, fisicoquimicas,
higiénicas, sanitarias, especiales, de transporte y seguridad para lograr que el producto
a una temperatura de 4+/- 2°C, tenga una vida util de 72 horas para ser procesada.

Las condiciones fisicoquimicas, higiénicas, sanitarias y especiales son determinadas
mediante pruebas de laboratorio realizadas al recibirse el producto en planta de
proceso y/o enfriamiento.

2.4.4. La Movilizacién

La condicibn méas importante para realizar la movilizacion del producto es el tiempo de
viaje ya que hay necesidad de mantener un nivel de frio del producto para evitar su
descomposicion, uno de los principales inconvenientes es la necesidad de tomar
muestras y realizar andlisis del mismo a la entrada a la planta de proceso, ya que
muchas son las veces que el tiempo consumido en este proceso no permite dar una
aceptacion rapida de calidad del producto, para iniciar su industrializacién, dadas las
diferentes pruebas a realizar, y vistas anteriormente.

Finalmente y haciendo referencia a la contratacion de transporte con los propietarios de
los vehiculos, debemos indicar que el Decreto 173 del 5 de febrero de 2001, del
Ministerio de Transporte establece en su articulo 52 lo siguiente:

“Transporte privado es aquél que tiende a satisfacer necesidades de movilizacion de
personas o0 cosas dentro del ambito de las actividades exclusivas de las personas
naturales o juridicas.

Cuando no se utilicen vehiculos propios, la contratacién del servicio de transporte
debera realizarse con empresas de transporte publico legalmente constituidas y
debidamente habilitadas.”

2.5. EL TRANSPORTE FLUVIAL DE LECHE CRUDA EN COLOMBIA.

2.5.1. Caracterizacion

El transporte fluvial de leche cruda se puede realizar bajo dos aspectos, uno es el paso
de rios entre sus orillas dada la ausencia de obras civiles que lo permitan, este es el

caso tipico del denominado “ferry”, o transbordador, cuyo servicio es un arriendo
temporal del espacio en cubierta donde estd ubicado un vehiculo, para llevarlo a través
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del rio y desembarcarlo en una poblacion ubicada en la otra orilla del mismo rio, y a una
distancia relativamente corta.

Su operacion en tiempo es muy variable, ya que las esperas en los puertos no son
controladas y sus salidas no son regulares, dependen en mucho de la cantidad y
tamafio de los vehiculos que pretendan usar este servicio; sus condiciones
operacionales no estan reguladas y existen algunos de estos transbordadores en muy
mal estado, lo que ha originado que los vehiculos transportados en algunas
oportunidades hayan terminado en el fondo del rio, en igual forma el costo del servicio
es variable, dependiendo de situaciones tales como la rapidez en la movilizacién que
requiera el usuario, la necesidad de realizar viaje desde el sitio de destino, o desde el
sitio de origen, el tamafio del vehiculo y el tipo de carga, etc.

Basicamente el servicio de ferry es usado por vehiculos automotores de diferentes
capacidades y tipos de carroceria dedicados al transporte de variados productos y a
diferentes destinos. Este servicio se presta en su mayoria en el rio Magdalena en
poblaciones a lo largo de su recorrido.

El costo promedio de paso de un carro tanque pequeiio, de 3.500 litros de capacidad,
es de unos $50.000 por viaje redondo, lo cual es variable, ya que si no se cumple con el
horario y/o itinerario de regreso (p.ej.) el valor del cupo de regreso podra ser superior al
indicado.

El otro aspecto es el del recorrido de lanchas recolectoras de recipientes contentivos de
leche cruda, las que inician su recorrido en un sitio especifico de la ribera del rio, y van
recorriéndolo recolectando leche cruda en otras ubicaciones y entregandola finalmente
en un centro de acopio y/o enfriamiento ubicado en una poblacion que cuente con este
servicio para de alli trasladarla a una planta de proceso donde sera pasterizada y/o
procesada.

La cantidad de leche cruda transportada de este modo, es muy variable, dependiendo
de las condiciones climaticas (verano, invierno), asi se informa de transporte de 4.000
litros/dia a unos 45.000 litros/dia. Uno de los aspectos complejos de esta modalidad es
el tiempo de viaje, el cual depende de los requerimientos del productor en lo que hace a
los tiempos de ordefio, de las condiciones del rio y de las facilidades existentes o no de
atraque en el sitio de recoleccion.

El servicio de recoleccion fluvial se presta en varios rios y cafios bien sea del rio

Magdalena en los sectores conocidos como Magdalena Medio y/o Bajo, como en varios
rios del departamento de Caquetd, el valor del transporte por este medio es muy
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variable, y va desde los $45 a $145 por litro transportado, dependiendo de los tiempos
de viaje.

Los costos en esta modalidad de transporte no se refieren a kildbmetros de recorrido, se
utiliza como medida de referencia la cantidad de horas de operacion, lo que hace que
su valoracion sea diferente a la del transporte por carretera.

2.5.2. Determinacion del precio de transporte

El precio de transporte de leche cruda esta establecido en la resolucion 0012.
Actualmente el precio del transporte que las plantas pagan a sus transportadores
primarios, aquellos que recolectan el producto antes de llevarlo al centro de acopio es
un negocio entre privados, que utilizan la reglamentacion existente como parametro de
la negociacion, pero son manejados de forma independiente por los encargados de los
“centro de acopio”, dada las condiciones especificas de mercado en la region atendida.

Basicamente se tiene en cuenta la distancia, el estado de la via y la cantidad de
producto a recolectar, ademas la planta ya ha realizado un control de calidad al
producto a entregar y se comunica al transportador los pardmetros de recibo.

En casos especiales y aunque la negociacion se establece por un tiempo dado, esta se
puede modificar entre las partes.

2.6. EXPECTATIVAS
2.6.1. Produccidn

Dentro de las informaciones recibidas de parte de los gremios y de las procesadoras se
espera un aumento de la produccion dadas las condiciones de invierno y la renovacion
de semovientes productores, ademas de las nuevas opciones dadas sobre
importaciones de productos basicos para la ganaderia.

Se recuerda que los niveles de produccion son ciclicos y repartidos en la geografia
nacional, aunque los niveles de invierno del dltimo afio han desfasado los niveles de
produccion, tal como lo han reportado las procesadoras y los productores primarios.

El Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural en su documento Perspectivas 2- 2011,

establece un crecimiento anual de la produccion del 5,1%, y segun la USP, el
crecimiento del primer trimestre de 2012 (a febrero) es del 4,49%. La produccién para
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este afio seria cercana a los 3.000 millones de litros, si se cumplen las anteriores
previsiones.

Como se observa, el incremento esperado en la produccion de leche implica aumentos
en la demanda de transporte de este producto, aspecto que tiene incidencia en los
costos de transporte ya sea por una operacion eficiente para atender la demanda o el
incremento de vehiculos, cada caso repercute en el precio de manera diferente pero
hace tender a la baja el descuento al productor.

2.6.2. Procesamiento

Se plantea la creacion de mas plantas y/o el mejoramiento de las existentes, el
establecimiento de mas centros de acopio y enfriamiento, para lograr abrir zonas
productoras que actualmente se encuentran sin opcién dada la precariedad de las vias
de acceso y de instalacion de otras infraestructuras.

Igualmente se plantea la necesidad de que estas plantas sean simultdneamente plantas
concentradoras de leche cruda, con el propésito de mejorar el flete de transporte de
estas a la planta procesadora y evitar el pago de transporte de agua (recuérdese que el
75% del volumen de la leche es agua), lo que seria un insumo mas a los estandares de
produccion.

Estas tendencias implican una reorganizacion de las rutas de recoleccion buscando asi
distancias optimas para pequefias cantidades de producto y por otra parte, al
generarse centros de acopio igualmente se consolida el producto transportado en
vehiculos de mayor capacidad, hechos que generan una tendencia a la disminucién de
los costos de transporte.

2.6.3. Precios

El tema de precios sera el que esté determinando el mercado como tal, y sera mas real
en medida que se establezca el observatorio de la cadena lactea, asi se tendra la
informacion necesaria para llegar a definir el momento de alguna intervencion del
estado como tal y sobre que elemento de los componentes de la misma cadena se
debe aplicar la intervencién misma.

2.7. DIAGNOSTICO

2.7.1. Fortalezas y oportunidades
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El transporte de leche cruda ha mejorado en lo que hace a capacidades de movilizacién
y uso de tanques isotérmicos, los conductores conocen las caracteristicas de calidad
gue debe tener el producto y sus condiciones para el transporte.

Igualmente la especializacion en lo que hace a marcas de los vehiculos, permite que se
desarrollen factores de “economias de escala”, las cuales se deben promocionar para
lograr valores inferiores de costos en lo que hace a compras de elementos y repuestos
comunes.

2.7.2. Debilidades y amenazas

La falta de informacion de los gremios, debido posiblemente al temor de los productores
a suministrar la informacién que permitan una real determinacién de factores sobre
transporte es la principal debilidad detectada al interior de la cadena de suministro de
leche cruda en Colombia

Esto no permite lograr una vision de cadena productiva como tal, por lo que mientras
las empresas procesadoras, los transportadores, y los productores primarios no
registren de manera sistémica la informacion y ademas la suministren sin el temor a
perder clientes compradores y/o proveedores para lograr mantener sus niveles de
produccion, sera muy dificil el dar una vision real.

La ausencia de contratacion empresarial para el transporte (relacion empresa —
empresa), desde el productor a los centros de acopio dificulta la obtencién de
informacion sobre el tema, por otra parte esta situacion repercute en los costos ya que
el propietario individual no genera economias de escala en la adquisicion de insumos lo
que finalmente repercute en el precio de transporte y que de mantenerse, tendera a
incrementarlo, generando en el esquema de definicién de los precios de la leche a una
disminucién fuerte en el reconocimiento al productor o en su defecto un precio alto para
el industrial.

La situacion de la red terciaria de vias dificulta y encarece el valor del transporte,
ademas de las condiciones de calidad que debe mantener el producto en el transcurso
de los viajes, asi como la ausencia de infraestructura de servicios para el productor
primario y la falta de asociaciones que les permitan también lograr economias de escala
no solo en la produccion sino en la facilitacion del transporte como tal.

La falta de infraestructura diferente a la vial, tal como la eléctrica, de comunicacion, de
control real de la produccién, continuard afectando la produccion ante la imposibilidad
de establecer cadenas de frio, de coordinar operaciones de recoleccion del producto y
determinar movilizaciones especificas para la industrializaciéon del producto
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2.7.3. Estrategias

Hay necesidad de emprender una campafia real y efectiva acerca de la necesidad de
generar una real cadena productiva de la leche, esto se logra poniendo en marcha un
programa de educacioén dirigido a una poblacion conformada desde el mas pequefio de
los productores hasta los mas grandes productores y procesadores, indicando que la
union genera la fuerza que debiera tener la cadena para lograr su desarrollo.

Para ello se debe comenzar por identificar de manera clara los datos a registrar y los
protocolos a seguir por todos los integrantes de la cadena en sus actividades
cotidianas, es decir productores, transportadores, e industriales de la leche de tal
manera gue se cuente con la informacion debidamente normalizada para caracterizar la
operacion en el sector.

Con base en esta informacién se deben formular metas en el tiempo, las cuales se
deben definir y hacerles seguimiento en el marco de un proceso de mejoramiento
continuo

Por otra parte, las empresas productoras deben generar las condiciones de
contratacion con empresas transportadoras de tal forma que estas al lograr economias
de escala puedan mantener niveles de costos relativamente estables y susceptibles de
optimizacién para asi poder ofertar, ante precios similares, un mejor servicio y en
consecuencia una tarifacion real.

Los propietarios de los vehiculos que prestan los servicios de transporte deben unirse
ya sea en empresas de transporte o como operadores de flota a fin de lograr también
desde su gestion economias de escala en insumos los cuales complementados con un
adecuada gestion en la operacion contribuyen a lograr un precio éptimo de transporte y
a la vez una operacion rentable para el transportador y un precio favorable para el
productor y por consiguiente para el industrial.
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3. COSTOS DE TRANSPORTE DE LECHE
3.1 ESTRUCTURA DE COSTOS.

En el transporte se generan una serie de costos que se pueden clasificar segun se
originen o no en la operacion, asi tenemos que se pueden clasificar en “costos fijos o
costos variables”.

3.1.1. Costos Fijos

Son aquellos costos que se generan en funcién del tiempo transcurrido sin que sean
afectados por la produccién que realice el equipo de transporte.

Para el caso del transporte se consideran costos fijos aquellos que se relacionan con la
propiedad y/o tenencia del equipo, tales como el valor del vehiculo y sus elementos
tales como carroceria, su administracion, impuestos y los servicios que se adquieren
tales como seguros y en ciertos casos el salario fijo del conductor.

En el siguiente cuadro se muestran de manera esquematica los rubros que componen
esta clase de costo

CUADRO No 14

COSTOS FIJOS
Impuestos
SOAT
Seguros
Parqueaderos
Administracion
Recuperacion de capital
Remuneracion del Conducto

3.1.2. Costos variables.

Esta clase de costos dependen fundamentalmente de la distancia recorrida por el
vehiculo e incluye el consumo de combustible, llantas, lubricantes y filtros, las
operaciones de mantenimiento, mano de obra, y en general todo aquel costo que se
generan por la movilizacién del vehiculo.
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Los costos variables a su vez se clasifican en dos grandes grupos los consumos entre
los cuales se encuentra el combustible, las llantas, los filtros y los lubricantes y los
servicios de mantenimiento.

Las variables fundamentales para determinar esta clase de costo son el precio del
insumo la cantidad y la frecuencia de cambio medida en kildmetros.

CUADRO No 15

COSTOS VARIABLES
Combustible

Direccionales

Llantas |Traccion

Ejes Libres

Motor

LubricantedDiferencial

Caja

Combustible

Aire

Filtros [JAceite

Agua

By Pass

Mantenimiento

Con el fin de contar con indicadores mas precisos es importante identificar no solo el
item de consumo sino también su aplicacibn como se muestra en el anterior cuadro, es
asi que se encuentra las llantas clasificadas en llantas direccionales o delanteras ,
llantas de traccidn o traseras y llantas libres o del semirremolque, las dos primeras se
emplean para todas las configuraciones vehiculares , mientras que los ejes libres solo
aplican para los vehiculos articulados (tracto-camiones), igual principio se emplea para
lubricantes vy filtros cuyas clasificaciones aplican para todas las configuraciones.

3.1.3. Otros Costos

Existen otros costos cuyo comportamiento y variabilidad, no dependen de manera
directa de la distancia o del tiempo transcurrido sino que incide el tipo de operacion,
estos son los costos ocasionados por los servicios de estacion lavado, engrases y los
peajes, los cuales dependen generalmente de las caracteristicas de las rutas que se
realizan en la prestacion del servicio.
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CUADRO No 16

OTROS COSTOS
Del vehicul
Lavado |Del Tanque
De Cantinaf

Engrase
Peajes

3.2. PARAMETROS DE OPERACION.

En un ciclo de operaciébn de transporte se desarrollan actividades de cargue y
descargue del vehiculo, y desplazamiento vacio hasta el lugar de recoleccién, aspectos
que inciden en la productividad del vehiculo y por consiguiente en el nivel de operacién
y en ultimas la rentabilidad de la actividad para el transportador.

DESPLAZAMIENTO
VACIO
PUNTO DE
RECOLECCION 1

CARGA 1

CENTRO DE ACOPIO
/INDUSTRIA
PROCESADORA

CARGA 1 +CARGA 2 +

CARGA 3 CICLO DE CARGA

PUNTO DE PUNTO DE
RECOLECCION 3 RECOLECCION 2

CARGA 1+ CARGA 2

En la operaciéon del transporte de leche un ciclo de carga comienza con el
desplazamiento conforme a las caracteristicas de las operaciones de transporte de
leche vy la tipologia vehicular, estos aspectos inciden finalmente en los viajes realizados
y por consiguiente en los kilbmetros recorridos en el mes, tanto productivos como
vacios donde estos Ultimos son necesarios para la prestacion del servicio de recogida
de la leche en las fincas productoras, razén por lo cual deben ser tenidos en cuenta en
la estructura de costos especifica pare el transporte de leche.
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Por las caracteristicas de la operacion el vehiculo siempre se desplazardq vacio al
primer punto de recoleccién cargando de manera gradual hasta completar su capacidad
al final del recorrido, este tipo de operacion implica que en la mayoria de los casos un
viaje sin transportar la capacidad total del vehiculo representa el 50% del recorrido
necesario para efectuar las recolecciones y entregar a su vez el producto ya sea en el
centro de acopio o en la planta de procesamiento, lo que constituye a la cantidad de
producto transportado por viaje como el parametro de medicion de la capacidad
transportada del vehiculo.

Otros parametros que son importantes en la descripcion de la operacion son los
relativos a las actividades realizadas tanto en origen como en destino y las cuales
inciden directamente en el nivel de productividad de los vehiculos que prestan el
servicio

3.2.1. En el origen

Normalmente los vehiculos encargados de la recoleccidon salen a realizarla desde los
plantas de procesamiento, o los centros de acopio, su radio de operacion es variable,
ya que generalmente son rotados en la recoleccion a efecto de no generar condiciones
que afecten la relacion entre el productor y el comprador o industrial, esta salida es
generalmente a la madrugada y se inicia la recoleccién desde el méas lejano productor
hacia el centro de acopio.

Considerando los puntos de recoleccién como el origen de la operacion es importante
destacar que en cada uno de estos lugares se verifican las requisitos del producto antes
de cargarlo en el vehiculo recolector.

La ejecucion de esta operaciones implica la generacion de tiempos adicionales que
hacen parte del ciclo de carga, los cuales estdn compuestos fundamentalmente por los
tiempos de espera para el cargue y los tiempos efectivos del cargue propiamente dicho.
En resumen, los tiempos de cargue son la sumatoria de los tiempos de espera y de
cargue propiamente dicho correspondientes a todos los puntos de recoleccion que
hacen parte de una ruta
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3.2.2. En el destino

Cuando se llega al centro de acopio o de produccion, se procede a la verificacion de las
condiciones de higiene y fisicas del producto antes de pasar a los tanques de recibo, y
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se descarga para proceder a su enfriamiento y mantenimiento antes de pasar a los
procesos correspondientes.

Estas operaciones igualmente requieren de tiempos de espera para el vehiculo y de
tiempos efectivos para ejecutar las labores de descargue del producto en el lugar de
almacenamiento los cuales también inciden de manera directa en la productividad del
vehiculo.
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3.2.3. Movilizacién

Este pardmetro mide el tiempo efectivo empleado en el desplazamiento de un vehiculo

y puede verse afectado en casos donde al momento de arribar a un punto de
recoleccion, no se tenga el producto listo en su totalidad, lo que obliga a realizar un
sobrepaso para recuperarlo, o que las condiciones de la via no permitan acceder al sitio
especifico de cargue, lo que obliga a que no se cargue; muchas veces las mismas
condiciones de la via en el transcurso del recorrido impiden la continuidad del viaje,
obligando a realizar transbordos que pueden poner en riesgo la calidad del producto.

Par efectos del andlisis, el tiempo de movilizacion es el total de todos los tiempos de
recorrido entre cada uno de los puntos de recoleccién que componen la ruta
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Aunque existen de parte de las productoras una serie de controles previos a la
autorizacion de la compra, en ocasiones por causa ajenas a la operacion los factores de
calidad se deterioran y generan situaciones que afectan en ultima instancia al ganadero
productor.

Todas estas situaciones afectan los tiempos de movilizacion incidiendo directamente en
la productividad del vehiculo, en el siguiente cuadro se muestran los resultados
obtenidos en la encuesta basica referente a los parametros mas comunes durante la
operacion de transporte de leche.
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CUADRO No 17

TIEMPOS DE VIAJE, CARGUE Y DESCARGUE
PROMEDIOS PORCENTAJES
RANGO DE

RUTA Distancia d4 Tiempo de| Tiempo de| Tiempo de| Tiempo de| Tiempo de| Tiempo de
viaje viaje cargue | Descarguel viaje cargue | Descargue]

1a 100 km. 47 75 0,1 12 100 1,61 16,33

101 a 501 km. 161 9,37 3,7 1,51 100 39,52 16,1

501a1.001km} 708 28,44 2,56 317 100 8,98 11,13

Mas de 1.001 kijn  1.252 49,67 3,67 3,83 100 7,38 7,72

La incidencia de estos tiempos promedios, especialmente los tiempos de cargue y
descargue, en la actividad de movilizacion se observa mejor en el siguiente grafico.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

m Tiempo de descargue

B Tiempo de cargue

® Tiempo de vigje

1a100km. 101a500km. 501a1.000 Mas de1.001
km. km.

El tiempo total de la operacion es la sumatorio de los tiempos de movilizacién y los
tiempos empleados en origen y destino.
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El tiempo total de operacion se constituye en un factor importante en la determinacién
de productividad del vehiculo, toda vez que por la naturaleza de la operacién un ciclo
de carga se realiza maximo en un dia

Este aspecto incide en la productividad del vehiculo en lo relativo a la distancia
recorrida mensual y al nimero de viajes factibles de realizar los cuales dependen
fundamentalmente de la configuracién del vehiculo y el tipo de operacién que esta
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realizando, en el siguiente cuadro se presentan los parametros de operaciéon basicos
para la operacion de transporte de leche, obtenidos durante el proceso de recoleccion
de informacién.

CUADRO No 18 PARAMETROS DE OPERACION MENSUAL

Car—— Dias viaj_e Kilom,etros Kilometros KilomeFros

s/dia dia recorridos | productivos
Camion 2 ejes-35 T. 30 1 109 3.270,0 1.635,0
Camion 2 | Menos de 5.000 1] 30 2 122 [ 7.320,0 3.660,0
eles+35Tf Mmas50001 [ 30 | 1 281 8.430,0 4.215,0
Camion 3 ejes 30 1 350 10.500,0 5.250,0
Tractocamion 28 0,5 700 9.800,0 4.,900,0

3.3. METODOLOGIA DE CALCULO.

En el célculo del costo de operacion vehicular es necesario sumar los datos de costo
variable, costos fijos y los otros costos generados durante la operacion, para lo cual es
indispensable llevar todos los factores a la misma unidad de medida, que en este caso,
se obtiene difiriendo los costos fijos totales en el nGmero de viajes realizados al mes.

3.3.1. Secuencia de célculos:

En primer lugar se calcula un indicador de costo por cada factor de consumo que
depende directamente de la distancia recorrida por el vehiculo, aplicando la siguiente
formula:
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Esta formula aplica para el consumo de combustible, llantas, lubricantes vy filtros.

En el caso de mantenimiento se toma como base de calculo los gastos mensuales que
por motivo de reparaciones se incurren los cuales se distribuyen en el nimero de
kilbmetros recorridos al mes.

Lo B LBy Bt <y 0 ¥Ev
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En el caso de los costos fijos los diferentes rubros que componen este tipo de costo
presentan una unidad de medida diferente, ya sea que se generen mensual o
anualmente, para finalmente obtener el indicador se debe aplicar la siguiente formula
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Los otros costos los cuales no presentan una dependencia directa de la distancia
recorrida o del tiempo transcurrido es importante precisar que para cada factor se debe
especificar la frecuencia de ejecucion de la actividad que genera este tipo de costo,
como se mencioné en el numeral 3.1.3 los factores que hacen parte de este grupo son
los servicios de estacion (lavado y engrase) los cuales se encontrd que se realizan por
periodos de tiempo o al finalizar un viaje los cuales dependen de las condiciones de
viaje.

CUADRO No 19

Distancias Promedio Lavado y Engrase
TIPO DE VEHICULO Tragto Camion 3ejes Camion 2 eje{ Camion 2 eje
camion +3,5ton. - 3,5ton.
Del vehiculp 3.605 4.800 4.216 2.532
Lavado |[Del Tanque| 2.750 N.D. 433 N.D.
De Cantinag  N.D. N.D. N.D. N.D.
Engrase 1.855 2.400 2.422 2.532

En el caso de los peajes es importante tener en cuenta que esta variable depende
fundamentalmente de la ruta por la cual circulan los vehiculos durante la prestacion del
servicio. Por tal motivo se hizo una evaluacion inicial del costo promedio por kilbmetro
por concepto de peajes para 933 rutas del orden nacional, tomando como base la
matriz de rutas publicada por el Ministerio de Transporte durante el afio 2011, la cual se
utilizé en su momento como guia para la determinacién de los recorridos mas comunes
realizados por los vehiculos de transporte de carga.

Con base en esta distancia se realiz6 una asignacion de peajes para cada ruta y para
tres configuraciones basicas, camion rigido de dos ejes, camion rigido de tres ejes y
tracto-camion, para ello se aplica la siguiente formula:
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Por otra parte, es importante destacar que las rutas usuales de transporte de leche se
realizan por carreteras secundarias y aun terciarias por lo que al indicador de costo por
peajes se le debe aplicar un ajuste con base en el porcentaje de participacion de rutas
gue incluyen peajes de la totalidad de rutas utilizadas para el proceso de recoleccion de
leche, para lo cual se aplica la siguiente féormula:
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Finalmente para obtener el indicador de costo por peajes para la estructura de costos
de transporte de leche se aplica la siguiente formula:
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En la siguiente tabla se presentan los valores de indicador de costo promedio y los
factores de ajuste para cada configuracion

CUADRO No 20

CALCULO DE FACTOR DE AJUSTE DE INDICADOR DE PEAJE

Tipo de vehiculo | RUt8S€N | Pagode 1o, rop )
operacion peaje

Tracto camion 29 25 89,21

Camion 3 ejes 74 26 35,14

Camion 2 ejes (*) 933 279 29,90

(*) No hay diferencia por peso del camion

3.3.2. Presentacion de Resultados:

En la presente seccion se presentan los resultados obtenidos mediante la aplicacion de
la metodologia de célculo para la obtencion de los indicadores basicos de costo.

La estructura basica de evaluacion estd compuesta por 25 factores de costo de los
cuales algunos no aplican teniendo en cuenta la configuracion del vehiculo.

En el siguiente cuadro se presentan los tiempos de uso de las diferentes
configuraciones, distancias de recorrido y numero de viajes diarios 0 mensuales
realizados, lo que arrojo los siguientes resultados:
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CUADRO No 21

FORMULARIO DE INFORMACION DE VIAJES PROMEDIO

CAMIONES DE 2 EJES

ITEMS Menos 35| X pohmn p ®h ndejes |Tractocamior]
toneladas litros litros
NUmero de dias mes trabajados 30 30 30 30 28
NUmero de viajes mes (Tractocamiqn) 14
NUmero de viajes dia. 1 2 1 1 0,5
Distancia promedio Viaje/dia 109 122 281 350 700
Litros transportados Viaje/dia 1.400 3.500 9.262 15.000 32.395

3.3.2.1.

Camioén rigido de dos ejes menos de 3,5 Toneladas:

Este tipo de vehiculo efectia un viaje diario en una distancia media de 109 Kilometros
movilizando 1400 Litros recorriendo un promedio mensual 3.270 kilometros

Esta categoria de vehiculos esta circulando en ese régimen de operacion asumiendo
costos variables de 707,24 $/Km de los cuales se destacan el combustible con una
participacion del 61,44%, mantenimiento con un 15,36% y llantas con un 7,58%.

Por otra parte este tipo de vehiculos asume costos fijos que ascienden a $2.136.383,51
mensuales de los cuales el pago de conductor corresponde a un 44,95% vy la
recuperacion del capital que representa un 23,87% de éste tipo de costos.
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CUADRO No 22

CAMION RIGIDO DE DOS EJES - de 3.5 Toneladas
PARAMETROS DE OPERACION
NUMERO DE DIAS MEF 30 No DE VIAJES DIA 1 DISTANCIA 109 L't.r(?S/ 1400
MEDIA viaje
FACTORES DE COSTO VARIABLE
Rendimiento UNIDAD DE [ INDICADO
ELEMENTO PRECIO . CANTIDAD MEDIDA $/Km PARTICIPACIC
Combustible $ 7.734,25 17,9 1 GALON
Delanteras | $ 355.325,00 33.353 2 LLANTA
Llantas Traseras $ 525.000,00 32.47( 2 LLANTA
Ejes Libres LLANTA
Motor $ 89.250,00} 3.700 1 CAMBIO
Lubricantes Diferencial | $ 47.050,00} 16.22( 1 CAMBIO
Caja $ 50.125,00} 16.22( 1 CAMBIO
Combustiblg $ 26.542,00f 5.89( 1 FILTRO
Aire $ 47.250,00} 11.700 1 FILTRO
Filtros Aceite $ 30.700,00 3.700 1 FILTRO
Agua FILTRO
By Pass 1
Mantenimiento $ 355.200,00 3.27 1 MENSUAL
Del vehiculg $ 130.000,00 2.532 1 LAVADO
Lavado Del Tanque 1 LAVADO
De Cantinas| LAVADO
Engrase I $ 30.800,00} 2.532 1 ENGRASE
INDICADOR DE COSTO VARIABLE ANO BASE $/Km | $ 100,009
Peajes | NA. | N.A] 1 RUTA
FACTORES DE COSTO FIJO
ELEMENTO INDICADOR $/MES PARTICIPACI]
Impuestos
SOAT
Seguros
Parqueaderos
Administracion
Recuperacion de capital
Conductor
INDICADOR DE COSTO FIJO ANO BASE $/MES $ 2.136.383,5

3.3.2.2. Camioén de dos ejes, mas de 3,5 ton. y menos de 5.000 Its.

Los vehiculos de esta categoria efectian dos viajes diarios en una distancia media de
122 Kildbmetros movilizando 3500 Litros de leche recorriendo en promedio 7.320
kilometros al mes, para efectuar esta actividad estdn asumiendo costos variables a
razén de 1.124,44 $/Km de los cuales 648,07 $/Km son por concepto de combustible
gue en este caso representa un 57,63% de los costos variables, hecho explicable en la
medida en que el rendimiento es de 12,3 Km/gal mientras que la categoria liviana (-
de 3,5 Ton) presenta un rendimiento de 17,8 Km/gal.
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CUADRO No 23

CAMION RIGIDO DE DOS EJES + de 3.5 Ton. MENOS DE 5.000 LITROS
PARAMETROS DE OPERACION
NeROP1 30 | NoDEVIAJESDIf 2 D';EADT': A 122 L\'/tigj?:/ 3500
FACTORES DE COSTO VARIABLE
Rendimiento UNIDAD DE | INDICADO
ELEMENTO PRECIO Kilometros CANTIDAD MEDIDA $Km PARTICIPACIQ
Combustible $ 7.971,20, 12,3 1 GALON
Delanteras | $ 922.919,17] 31.979 2 LLANTA
Llantas [Traseras $ 813.719,17 24.673 4 LLANTA
Ejes Libres LLANTA
Motor $ 188.242,83 5.132 1 CAMBIO
LubricantegDiferencial | $ 138.007,83 25.23( 1 CAMBIO
Caja $ 90.605,83 27.037 1 CAMBIO
Combustible | $ 69.708,33 4.705 1 FILTRO
Aire $ 74.634,00f 7.475 1 FILTRO
Filtros |Aceite $ 27.677,50) 5.137 1 FILTRO
Agua 1 FILTRO
By Pass 1
Mantenimiento $ 1.190.745,50 7.32 1 MENSUAL
Del vehiculo | $ 83.044,50) 4.214 1 LAVADO
Lavado [Del Tanque | $ 5.000,00 433 1 LAVADO
De Cantinas LAVADO
Engrase $ 41.490,50] 2.422 1 ENGRASE
INDICADOR DE COSTO VARIABLE ANO BASE $/Km $ 1.124,44 100,009
Peajes | NA. | N.A| 1 RUTA
FACTORES DE COSTO FIJO
ELEMENTO INDICADOR $/MES PARTICIPACIQ
Impuestos
SOAT
Seguros
Parqueaderos
Administracién
Recuperacion de capital
Conductor
INDICADOR DE COSTO FIJO ANO BASE $/MES $ 3.264.916,43 1009

3.3.2.3. Camioén rigido de dos ejes mayor a 5000 Litros

Esta categoria de vehiculos efectda un viaje diario en una distancia de 281 kilometros,
operacion en la que moviliza en promedio 9262 litros, lo que implica que mensualmente

esta recorriendo 8730 Kilbmetros.
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CUADRO No 24

CAMION RIGIDO DE DOS EJES CON TANQUE DE MAS DE 5.000 LITROS
PARAMETROS DE OPERACION
NUMERODH 30 | No DE VIAJES DIIA 1 PRIICA | 281 L\'/tlgz/ 9262
FACTORES DE COSTO VARIABLE
Rendimiento UNIDAD DE | INDICADO
ELEMENTO PRECIO Kilometros CANTIDAD MEDIDA $Km PARTICIPACI(
Combustible $ 8.248,00 11 1 GALON
Delanteras | $ 1.189.333,00 74993 2 LLANTA
Llantas [Traseras | $ 1.396.333,00 6469( 4 LLANTA
Ejes Libres LLANTA
Motor $ 325.033,00 14753 1 CAMBIO
LubricantedDiferencial | $ 175.600,00 5377( 1 CAMBIO
Caja 3$ 135.330,00 50290 1 CAMBIO
Combustibl| $ 64.417,00] 15203 1 FILTRO
Aire $ 97.017,00 29433 1 FILTRO
Filtros |Aceite $ 47.500,00 19583 1 FILTRO
Agua $ 18.450,00) 17450 1 FILTRO
ByPass |$ 27.000,00] 21600 1 FILTRO
Mantenimiento $ 4.352.488,00 8. 1 MENSUAL
Del vehiculp $ 176.000,00 7695 1 LAVADO
Lavado |Del Tanque| $ 468.000,00 7695 1 LAVADO
De Cantinag LAVADO
Engrase [$ 71.892,00 7695 1 ENGRASE
INDICADOR DE COSTO VARIABLE ANO BASE $/Km| $ 1.517,47| 100,009
Peajes [ NA. | N.AJ 1 RUTA
FACTORES DE COSTO FIJO
ELEMENTO INDICADOR $/MES PARTICIPACIC
Impuestos
SOAT
Seguros
Parqueaderos
Administracion
Recuperacion de capit
Conductor
INDICADOR DE COSTO FI1JO ANO BASE $/MES $ 4.908.448,8 1009

Este tipo de vehiculos asume costos variables a razon de 1.517,47 $/Km donde el
combustible representa el 49,41% (749,82 $/Km), el mantenimiento el 34,02% vy el
consumo de llantas el 7,78%, ademas los costos fijjos ascienden a $4.908.448,81
mensuales donde la recuperacion de capital es el factor de costo mas representativo
toda vez que se constituye en el 49,35% seguido por el pago al conductor asciende al
24,66% de este tipo de costos.
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3.3.2.4. Camion rigido de tres ejes

En la operacion de Transporte de leche los vehiculos rigidos de tres ejes que prestan
este tipo de servicio recorren un promedio de 10.500 Km mensuales producto de una
operacion diaria en una distancia media de 350 Km y para ello asumen costos
variables a razén de 1.668,51 $/Km.

En esta categoria de vehiculos el consumo de combustible representa un 73,29 % de
los costos variables con un rendimiento promedio de 7 Km/Galon.

CUADRO No 25

CAMION RIGIDO DE TRES EJES (Dobletrogue)
PARAMETROS DE OPERACION
NOMERODR 30 | NoDEVIAESDKH 1 i 350 | Litros/viaje | 15000
FACTORES DE COSTO VARIABLE
ELEMENTO PRECIO Rendimiento CANTIDAD [UNIDAD DE MeDIA NDICAPOR o ericipacig
Kilometros $/Km
Combustible $ 8.560,00 7 1 GALON 73,299
Delanteras $ 1.200.000,00 66.000 2 LLANTA 2,189
Llantas |Traseras $ 1.300.500,00 66.000 9 LLANTA 10,639
Ejes Libres LLANTA 0,009
Motor $ 305.000,00 11.25( 1 CAMBIO 1,629
LubricantedDiferencial $ 570.000,00 120.001 1 CAMBIO 0,289
Caja $ 140.000,00 60.000 1 CAMBIO 0,149
Combustible | $ 135.000,00 11.25(¢ 1 FILTRO 0,729
Aire $ 95.000,00] 15.75( 1 FILTRO 0,369
Filtros  [Aceite $ 131.727,004 11.25( 1 FILTRO 0,709
Agua FILTRO 0,009
By Pass $ 35.000,00] 18.000 1 0,129
Mantenimiento $ 1.525.000,00 10.50! 1 MENSUAL 8,709
Del vehiculo | $ 70.000,00] 4.800 1 LAVADO 0,879
Lavado [Del Tanque LAVADO 0,009
De Cantinas LAVADO 0,009
Engrase $ 15.000,00] 2.40( 1 ENGRASE 0,379
INDICADOR DE COSTO VARIABLE ANO BASE $/Km $ 1.668,51 100,009
Peajes | NA. | NA| 1 RUTA 0,009
FACTORES DE COSTO FIJO
ELEMENTO INDICADOR $/MES PARTICIPACI]
Impuestos
SOAT
Seguros
Parqueaderos
Administracion
Recuperacion de capital
Conductor
INDICADOR DE COSTO FIJO ANO BASE $/MES 5.997.954,0

Por otra parte, estos vehiculos asumen costos fijos que ascienden a $5.997.954,09
donde la recuperacion de capital se constituye el 56,09% de los costos fijos y el pago
de conductor representa en este caso un 28,45%.
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3.3.2.5.

Tracto-camion

Este tipo de vehiculos es generalmente tipo tanque y se utiliza fundamentalmente para

el transporte

de leche de los centros de acopio a las plantas procesadoras o entre este

tipo de plantas.
Los tracto-camiones que efectian operaciones de transporte de leche recorren en
promedio 9.800 Km efectuando en promedio 14 viajes en el mes en una distancia
promedio de 700 Kilometros, por lo que asumen un costo variable promedio de
1.775,89 $/Km.

CUADRO No 26

TRACTOCAMION
PARAMETROS DE OPERACION
NUVERODE g | NoDEVIAJESDIA 05 DISTANIA | 700 L\'/tl';;:/ 32395
FACTORES DE COSTO VARIABLE
Rendimiento UNIDAD DE | INDICADOH
ELEMENTO PRECIO T —. CANTIDAD MEDIDA $Km PARTICIPACI]
Combustible $ 8.267,50 6,879 1 GALON
Delanteras | $ 1.432.500,00} 81.26( 2 LLANTA
Llantas |Traseras $ 1.412.500,00 77.84( 8 LLANTA
Ejes Libres [ $ 1.062.500,00 97.00( 8 LLANTA
Motor $ 454.500,00 13.21¢ 1 CAMBIO
LubricantegDiferencial | $ 561.900,00 115.06% 1 CAMBIO
Caja $ 230.440,00 140,064 1 CAMBIO
Combustible | $ 88.800,00] 12.354 1 FILTRO
Aire $ 146.000,00 31.714 1 FILTRO
Filtros  |Aceite $ 126.250,00 13.21( 1 FILTRO
Agua $ 72.650,00] 44.21( 1 FILTRO
By Pass $ = 0
Mantenimiento $ 1.750.000,00 9.80( 1 MENSUAL
Del vehiculo | $ 115.500,00 3.605 1 LAVADO
Lavado |Del Tanque |$ 47.500,00] 2.75( 1 LAVADO
De Cantinas LAVADO
Engrase $ 25.000,00) 1.859 1 ENGRASE
INDICADOR DE COSTO VARIABLE ANO BASE $/Km 100,009
Peajes | NA.| N.Al 1 RUTA
FACTORES DE COSTO FIJO
ELEMENTO INDICADOR $/MES PARTICIPACI(]
Impuestos
SOAT
Seguros
Parqueaderos
Administracion
Recuperacion de capital
Conductor
INDICADOR DE COSTO FIJO ANO BASE $/MES

53



En este caso el rendimiento del combustible es de 6,875 Km/Gal6on y su costo
representa un 67,72% de los costos variables, seguido por el mantenimiento que
representa el 10,06%

Por otra parte, los tracto-camidon asumen costos fijos a razon de $12.589.525,32 donde
la recuperacion del capital se constituye en un 63,42% debido principalmente al costo
del tanque por sus caracteristicas mientras que el pago a conductores participa en un

22,06%.

3.3.3. Costos para el Transporte de Leche:

En la determinacion del costo para el transporte de leche se tiene en cuenta
inicialmente los indicadores de costo de operacion vehicular y el régimen de operacion
determinado por el numero de viajes y la capacidad de transporte de acuerdo a la

configuracion.

Cuadro No 27 Indicadores de Costo para el Transporte de Leche

INDICADORES ‘ USIIE%TDT ‘ ?O3§S§J0Erls ‘ ?O;SE%JE: >L;oooso EEESOS TRES EJES TRACTO-CAMION
COSTOS VARIABLES $/Km 707,24 1.124,44 1.566,79 1.668,51 1.775,89
COSTOS FIIOS $/Mes 2.136.383,51] 3.264.916,43 4.908.448,81] 5.997.954,09 12.589.525,32
CAPACIDAD LITROS 1.400 3.500 9.262 15.000 32.395
No DE VIAJES MES VIAJES 30 60 30 30 14
DISTANCIA MEDIA Kmiviaje 109 122 281 350 700
DISTANCIA MENSUAL Km/mes 3.270 7.320 8.430 10.500 9.800

Inicialmente se calcula el valor de costo variable de transporte por litro aplicando la
siguiente formula:

ro vt >

Posteriormente se calcula el valor del costo fijo de transporte por litro en funcién del
namero de viajes que cada configuracion efectia en el mes, para ello se aplica la

siguiente formula:
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Luego se calcula un subtotal de costo de transporte por litro adicionado tanto el costo
fijo como el variable por litro.

104 <Mghn gerde v poafiret > fhum e Ve

Finalmente se calcula el costo unitario de transporte aplicando un factor de rentabilidad
operativa y el subtotal de costo de transporte, variables que se relacionan mediante la
siguiente formula:

tatmeart: vz > <t o] Bwrm- <F1

S RRTTr T

ik

Fo vaee | <l o1 pag 1ot <«

Define un margen de rentabilidad del 5% el cual es la utilidad esperada de la actividad
propia de movilizacion de leche.

En el siguiente cuadro se presenta un resumen consolidado de los costos unitarios de
transporte para las cinco configuraciones de vehiculo identificadas en el estudio.

Cuadro No 28 Costos Unitarios de Transporte de Leche

DOS EJES

+35Ton TRES EJES

TRA CTO-CAMION

INDICADORES

COSTO VARIABLE S/Litre 58,37 40,67 48,82 41,27 46,52

COSTO FLIO

$/Litro 50,87

15,55

17,67

13,33

27,76

COSTO TOTAL

S/Litro

109,23

56,22

66,49

54,60

74,28

FACTORDE
RENTABILIDAD

5%

5%

5%

5%

5%

COSTO UNITARIO

Lit-Km

1,052

0,484

0,248

0,164

0,111

De acuerdo a los resultados obtenidos se encontr6é que el costo de movilizar un litro de
leche un kilometro oscila entre $0,111 para un tracto-camién con capacidad media de
32.395 litros y $1,052 para camién de dos ejes con una capacidad media de 1400 litros.

Como se puede observar el costo unitario de transporte esta referido basicamente a la
unidad de carga transportada (litro) y la distancia recorrida para su movilizacion (Km),
razén por la cual en la evaluacion de costos de transporte la distancia es el parametro
basico para definir finalmente el costo de transporte de un litro de leche de acuerdo con
el disefio de las rutas de recoleccién del producto.

Es asi que en la valoracion de costos de transporte se debe conocer el comportamiento
del costo de transporte en funcion de la ruta y la configuracion del vehiculo a través de
la cual se realiza la operacion, para ello se aplica la siguiente formula:

Fo YRl bt ved O adre vrer afBgl o e v p i <h o G4
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En el siguiente cuadro se presenta el costo generado por transportar un litro de leche
en un régimen de operacion entre 0 y 400 Kilometros que varia por rangos de 25
Kilometros, para cada una de las cinco configuraciones analizadas.

Cuadro No 29 Régimen de Operacion Transporte de Leche

T T COSTO DE TRANSPORTE $/fLitro

D'STKA"'C'A DOS EJES | DOS EJES Dc;55§;§S TRES EJES| TRACTO-
m - + 3,5 Ton CAMION

Litros

0-25 26,31 16,66 5,28 4,60 3,92
26 -50 52,61 33,32 10,56 9,20 785
51-75 78,92 49,99 15,84 13,80 11,77

76 - 100 105,22 66,65 21,13 18,40 15,69

101 -125 13153 83,31 26,41 23,00 19,62

126 -150 157,83 99,97 31.69 27,61 23,54

151-175 184,14 | 116.63 36,97 32,21 2797

176 - 200 21045 | 133,29 42,25 36,81 31,39
201 - 225 236,75 | 149,96 47,53 41,141 35,31

226 - 250 263,06 | 166,62 52,81 46,01 39,24

251 - 275 289,36 | 18328 58,10 50,61 43,16

276 - 300 315,67 | 199,99 63,38 55,21 47,08

301 - 325 341,97 | 216,60 68,66 59,81 51,01

326 - 350 368,28 | 233,27 73,94 61,11 54,93

351 -375 394,59 | 249,93 7922 69,01 58,86

376 - 400 420,89 | 266,59 84,50 73,61 62,78

En razén a la cantidad de litros transportados por viaje en cada configuracion se puede
observar que el costo por transporte de leche para vehiculos de dos ejes con capacidad
de 1.400 litros de transporte varia desde 26,31 $/Litro hasta 420,89 $/Litro para un
recorrido entre 376 y 400 kilbmetros en esta clase de vehiculos.

En el caso de tracto-camiones con una capacidad de transporte de 32.395 litros el costo
de transporte varia desde 3,92 $/Litro para un recorrido menor a 25 Km hasta 62,78
$/Litro para un recorrido entre 376 y 400 Kilometros.

En general se puede afirmar que los vehiculos de dos ejes con menor capacidad de
transporte deben ser empleados en distancias relativamente cortas ya que el costo por
transporte es directamente proporcional a la distancia recorrida, hecho que se hace
mas relevante para este tipo de vehiculo ya que en distancias mayores a 50 kildmetros,
el costo de transportar un litro de leche en vehiculos de dos ejes con capacidad de
1.500 litros se comienza a diferenciar de las demas configuraciones de manera
exponencial como se observa en la grafica.
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El costo de transportar un litro de leche en vehiculos de dos ejes con capacidad de
1.500 litros comienza a diferenciarse de las demas configuraciones de manera
exponencial como se observa en la gréfica.

3.4. METODOLOGIA DE ACTUALIZACION

Dado que en Colombia se cuenta con el indice de Costos de Transporte de Carga
(ICTC), el cual es actualizado trimestralmente por el DANE, se considera que la
actualizacion del modelo de costos para el transporte de leche se debe realizar con
base en el comportamiento de los componentes del ICTC, toda vez que esta
investigacién suministra datos de todos los indices correspondientes al comportamiento
de los precios de repuestos y servicios que estan relacionados con la operacion de
transporte de carga.

Por otra parte, en el presente estudio se ha realizado lo que se denomina la encuesta
basica de precios de todos los insumos parametros propios de la tipologia vehicular, asi
como del régimen de operacion aplicable al transporte de leche en Colombia, datos que
se constituyen en la informacion fundamental para la construccion de las tablas basicas
que contiene la estructura de costos de operacion vehicular propia de los equipos que
efectlan este tipo de operaciones.

La interaccion de estos dos elementos de informacion permite contar con un
instrumento de célculo de costos propio de la operacién de transporte de leche pero
conformado de tal manera que se puede actualizar con base en el comportamiento de
los indices del ICTC.
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Esquema General de Actualizacion de Indicadores de Costo

variaciones

Indicadores Indicadores
periodo base o ICTC actualizados al
periodo anterior periodo de periodo de
analisis

actualizacion

Como se observa en la gréfica anterior para iniciar el proceso de actualizacion se parte
de los indicadores de costo calculados para el afio base 2012 y en lo sucesivo se toma
como datos base los del periodo de tiempo inmediatamente anterior al periodo de
analisis en el cual se va a efectuar la actualizacion.

La formula general para la aplicacion del proceso de actualizacion de los indicadores de
costo de operacion vehicular es la siguiente:

Ee Mmoo Vg r! M=l i viby B L. veggr! By <gripPritug>s MR- +ui viiy

3.4.1. Valores Base:

Los valores base utilizados en el proceso de actualizacion propuesto son los indices
gue componen el ICTC discriminados por clase de costo

Para la aplicacién de la férmula de ajuste en primer lugar se debe calcular la variacion
de los indices que componen ICTC mediante la aplicacion de la férmula:

Dol T B Qb 0 ¢ ,,Q;'O,%;Q'@@D'm'@é 0o QDEN V@M b & Q1 "Qé |
wwi @ i ® 0 Qi—OH4 0F 0 Ran b OFWE]

En el siguiente cuadro se puede observar los indices por clases de costo
correspondientes a Diciembre del afio 2011, los cuales han sido calculados tomando
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como afio base el 2008 periodo en el que se realizd la encuesta basica para la
conformacién de dichos indices.

Indices Diciembre de 2011

Cuadro No 30 indices por clase de costo Diciembre 2011

Cddigo Clases Clases . Camién de Camion de
Tractocamiones . .
tres ejes dos ejes
111000 Combustibles 121,14 120,78 119,61
211000 Senicios de estacion 103,88 103,77 103,77
212000 Parqueadero 110,10 109,06 109,06
213000 Lubricantes 112,42 112,42 112,42,
214000 Filtros 99,54 99,22 99,22
221000 Llantas ubicadas en la direccion 113,93 115,15 115,15
222000 Llantas ubicadas en la traccién 115,43 115,87 115,87
223000 ITIantas ubicadas en los ejes 120,06 B B
libres
311000 Impuestos 101,06 105,84 104,59
312000 Seguros 96,98 101,99 103,14
313000 Mano de obra 107,38 112,21 104,33]
321000 Costo de capital 106,37 100,55 99,35
331000 Peajes, caseta verde 107,04 106,43] 111,93,
332000 Peajes, caseta azul 107,11 106,82, 109,52,
333000 Peajes, caseta roja 108,89 107,27, 110,34
411000 Partes y piezas utilizadas en el 96,73 99,54 99,54
motor
412000 Pa_rtes yplezgs utilizadas en la 08,26 96.53 96.53
caja de velocidades ! !
413000 Partes y piezas utilizadas en el 99,36 91,71 91,71
embrague
414000 P_artes”yplezas utilizadas en la 96,41 103,44 103,44
direccion
Partes ypiezas utilizadas en el
421000 diferencial 95,27 96,71 96,71
Partes y piezas utlilizadas en los
422000 rodamientos yretenedores 102,45 99,99 99,99
431000 Partes y piezas utilizadas en los 102,33 101,15 101,15
frenos
441000 Pgrtes yple’zas utilizadas en el 08,63 96,93 96,93
sistema eléctrico
442000 .F'artes.}/plezas utilizadas en la 94.95 01,38 01,38
inyeccion
451000 Partes y piezas ufilizadas en la 101,37 108,13 108,13
suspension
452000 P’a_rtes ypiezas utilizadas en el 97,62 B B
trailer
Servicios de mantenimiento y
461000 repa(aC|on del motor, caja de 102,06 98.06 98.06
velocidades, embrague y ! !
direccion
Servicios de mantenimiento y
462000 EpREEE Cell disanetl 102,57 104,14 104,14
rodamientos yretenedores y
suspension
Servicios de mantenimiento y
463000 reparacion de los frenos y 105,71 104,24 104,24
eléctricos
464000 Serwcno_s, de mar}t_en|m|ento y 10441 N N
reparacion del trailer
465000 Latoneria y pintura 100,87 104,85 104,85
Total 110,83 110,21 108,32

Fuente Dane Diciembre 2011 Elaboracién Propia
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Dado que en la metodologia de actualizacion de costos disefiada especificamente para
el transporte de leche se utilizaron: indices por grupos para combustibles y
mantenimiento, por subgrupos para los peajes y por clases de costo para los demas
items que componen la estructura se aplicaron célculos de variaciones para los tres
casos de agrupacion y para los tres tipos de vehiculo relacionados en el ICTC, con la
tipologia de equipos identificadas en el estudio cuyos resultados se presentan en los
anexos.

3.4.2. Método de Ajuste

Para realizar el ajuste se parte de las tablas de indices de clases de costo a las cuales
se les aplica la formula presentada en el numeral 3.4.1., para calcular las variaciones
presentadas en los indices de cada uno de los items de evaluacion. En el siguiente
cuadro se presenta un resumen de variaciones calculadas por clase de costo
correspondiente al periodo diciembre 2010 diciembre 2011 para los vehiculos objeto de
estudio (camiones de dos ejes, de tres ejes y tracto-camiones).

En este caso se puede observar que durante el afio 2011 el indice correspondiente al
consumo de combustible presentd incrementos del 9,36% en tracto-camiones, 9,19%
en camiones rigidos de tres ejes y 8,70% en los camiones de dos ejes. Mientras que el
indice de consumo de lubricantes presenté incrementos del 3,9 % en todas las
configuraciones.
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Cuadro No 31 Variaciones de indices por clase de costo afio 2011

CAMION RIGIDO | CAMION RIGIDO

Clases TRACTOCAMION TRES EJES DOS EJES
Combustibles 9,36% 9,19% 8,70%
Servicios de estacién 2,99% 3,50% 3,50%
Parqueadero 3,86% 5,14% 5,14%
Lubricantes 3,90% 3,90% 3,90%
Filtros 0,13% 0,70% 0,70%
Llantas ubicadas en la direccién 9,69% 10,08% 10,08%
Llantas ubicadas en la traccion 11,87% 12,85% 12,85%
Llantas ubicadas en los ejes
libres 9,23% 0,00% 0,00%
Impuestos 0,58% 2,13% 0,06%
Seguros -1,92% 1,63% 2,12%
Mano de obra 2,06% 3,25% 3,01%
Costo de capital 4,05% 3,44% 3,83%
Peajes, caseta verde 5,46% 5,51% 5,65%
Peajes, caseta azul 5,35% 5,57% 5,42%
Peajes, caseta roja 6,23% 5,98% 5,95%
Partesy piezas utilizadas en el
motor -1,19% 0,25% 0,25%
Partesy piezas utilizadas en la
caja de velocidades -0,96% -0,44% -0,44%
Partesy piezas utilizadas en el
embrague -1,74% -0,91% -0,91%
Partesy piezas utilizadas en la
direccion -1,91% 0,27% 0,27%
Partesy piezas utilizadas en el
diferencial -0,54% 0,68% 0,68%
Partesy piezas utlilizadas en los
rodamientos y retenedores -0,65% 1,67% 1,67%
Partesy piezas utilizadas en los
frenos -1,14% -0,14% -0,14%
Partes y piezas utilizadas en el
sistema eléctrico -2,17% -1,55% -1,55%
Partes y piezas utilizadas en la
inyeccion -0,79% -0,87% -0,87%
Partes y piezas utilizadas en la
suspension 0,52% 3,61% 3,61%
Partes y piezas utilizadas en el
tréiler -0,85% 0,00% 0,00%
Servicios de mantenimiento y
reparacion del motor, caja de
velocidades, embrague y
direccion 1,24% 0,28% 0,28%
Servicios de mantenimiento y
reparacion del diferencial,
rodamientos y retenedoresy
suspension 2,87% 1,93% 1,93%
Servicios de mantenimiento y
reparacion de los frenosy
eléctricos 1,87% 1,96% 1,96%
Servicios de mantenimiento y
reparacién del triler 1,84% 0,00% 0,00%
Latoneria y pintura 1,35% 1,49% 1,50%
TOTAL 5,409 5,819 5,189

Fuente Dane Enero 2012 Elaboracién Propia
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El ajuste a los valores base se realiza en cuatro niveles:

1 Factor de variacion por clase de costo.

1 Factor de variacion por subgrupo de costo.
1 Factor de variacion por subgrupo de costo.
1 Factor de variacion por IPC.

El ajuste para la estructura de costos de transporte de leche se distribuy6 en los cuatro
niveles como se muestra en el siguiente cuadro:

Cuadro No 32 Factores de Ajuste tabla basica de costos de transporte de leche

ITEM Factor de ajuste

Combustibles

Servicios de estacion

Parqueadero

Lubricantes

Fltros

Llantas ubicadas en la direccién L, L
variacion de indice por|

Llantas ubicadas en la traccién clase de costo

Llantas ubicadas en los ejes libres

Impuestos

Seguros

Mano de obra

Costo de capital

variacién de indice por

Peajes
subgrupo de costo

Partes, piezas, servicios de mantenimiento| Vvariacion de indice por
y reparacion grupo de costo

ADMINISTRACION variacion IPC

Con el fin de demostrar la metodologia de ajuste aplicada se realizé una simulacion
utilizando como datos base los indicadores obtenidos en la encuesta realizada en el
estudio y los factores de ajuste las variaciones resultantes de la aplicacion al
comportamiento de los indices del ICTC en el periodo Diciembre 2010 a Diciembre
2011.

Para ello se utilizaron los cuatro niveles de ajuste mencionados y se obtuvieron los
resultados que se muestran en el siguiente cuadro.
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Cuadro No 33 comparativo factores de costo ajustado por configuracion

FACTORES DE COSTO VARIABLEI

TRACTOCAMION

CAMION 3 EJES

CAMION 2 EJES + DE 5.000) CAMION 2 EJES + DE 3.5 T}

CAMION 2 EJES - 3.5 TO

Caddigo

Clases

Valor Base

Valor ajustado

Valor Base

Valor ajustado

Valor Base

Valor ajustado

Valor Base

Valor ajustado

Valor Base

Valor ajustado

111000 Combustibles 1.202,55] 1.315,10] 1.222,86 1.335,27] 749,82 815,06 648,07 704,45 434,51 472,31

211000 ::t’;"ccl;;s £ 62,79 64,67 20,83 21,56 93,03 96,29 4837 50,06 63,51 65,73

213000 Lubricantes 40,93 42,53 34,19 35,53 27,99 29,08 4550 47,28 30,11 31,66

214000 Filtros 22,99 23,02 31,69 31,91 12,27| 12,35 30,19 30,40 16,84 17,50
Llantas ubicadas

221000 on la direccion 35,26/ 38,67 36,36 40,03 31,72 34,92 57,72 63,54 21,31 21,46

222000 penaciubicedas 145,17 162,40 177,34 200,12] 86,34 97,43 131,92 148,87| 32,34 35,60
en latraccion
Llantas ubicadas

223000 en los ejes libres 8763 95,71 - : ° B
Partes, piezas,

4000000 [SETViCios de 178,57 178,41 145,24 146,11 565,63 570,38] 162,67] 164,04 108,62 109,54
mantenimiento y " " " " ’ " * " . "
reparacion

TOTAL COSTOS VARIAB]| 1.775,9 1.920,p1 1.668,p1 1.810,p3 1.566,§9 1.655,p2 1.124,44 1.208,p5 70724 753,

330000 |Peajes 377,01 398,44 100,15 105,84 42,41 44,82 42,411 44,81 42,41 44,81

FACTORES DE COSTO

TRACTOCAMION

CAMION 3 EJES

CAMION 2 EJES + DE 5.000) CAMION 2 EJES + DE 3.5 T}

CAMION 2 EJES - 3.5 TO

Caddigo Clases Indicador Indicador Indicador Indicador Indicador Indicador Indicador Indicador Indicador Indicador

Clases $/mesbase $/mesajustado $/mesbase $/mesajustado $/mesbase $/mesajustado $/mesbase $/mesajustado $/mesbase $/mes ajustado
311000 Impuestos 22.794,25| 22.927,56) 41.666,67] 42.554,12] 202.300,00) 202.426,49 16.943,34 16.953,93] 13.541,67 13.550,14
312000 Seguros 526.709,92| 516.587,89 475.216,67| 482.962,32 410.716,67 419.427,39 422.695,00) 431.659, 76§ 348.712,08 356.107,77|
212000 Parqueadero 145.000,00 150.594,59 100.000,00 105.140,55 124.533,00 130.934,68 54.171,50 56.956,21} 104.000,00 109.346,17]
313000 Mano de obra 2.776.950,00| 2.834.092,5] 1.706.715,00]  1.762.151,64 1.210.230,00| 1.246.712,83 1.210.230,00f 1.246.712,83 960.228,00 989.174,43
321000 Costo de capital 7.984.737.69 8-308.231,8(¢ 3.364.355,75|  3.480.077,14 2422336,14] 2.515.014,30 1.299.924,26] 1.349.659,13 509.901,76 529.410,51
NA. ADMINISTRACION 1.133.333,50| 1.175.606,84 310.000,00 321.563,00 538.333,00) 558.412,82 260.952,33| 270.685,89 200.000,00 207.460,0

Total Costos Fijos $/mes| 12.589.525,42 13.008.041, 1 5.997.954,49 6.194.448,8( 4.908.448,41 5.072.928,51] 3.264.916,43 3.372.627,79 2.136.383,41 2.205.049,03

Como se puede observar en simulacion realizada se podria afirmar en el caso de
vehiculos de dos ejes con una capacidad de 1.500 litros en promedio que el costo por
consumo de combustible pasaria de 434,51 4/Km en el afio base a 472,31 $/Km en el
aflo de andlisis y que en general el indicador de costo fijo de operacion vehicular
pasaria de 2'136.383,51 $/mes, en el afio base a 2'205.049,02 $/mes, en el afio de
analisis, deduciendo asi que el indicador de costo de operacién para este tipo de
vehiculos en el transporte de leche presentaria un incremento del 3,1%

Una vez obtenidos los indicadores de costo debidamente ajustados con las variaciones
de los indices de costos de transporte de carga por carretera (ICTC) y el indice de
Precios al Consumidor (IPC), se procede a calcular el costo unitario de transporte para
los tipos de vehiculo identificados en el estudio como se muestra en el siguiente cuadro:

Cuadro No 34 Costos unitarios de transporte ajustados

TRACTOCAMION
5%

CAMION 3 EJES
5%

CAMION 2 EJES + DE 5.000 Lt
5%

CAMION 2 EJES + DE 3.5 TON,
5%

CAMION 2 EJES - 3.5 TON
5%

FACTOR DE RENTABILII

CAPACIDAD

32.395 Litros

15000 Litros

9.262 Litros

3.500 Litros

1.400 Litros

COSTO $/LITRO COSTO $/LITRO COSTO $/LITRO COSTO $/LITRO
INDICADORES VARIACIOM
COSTO VARIABLE 46,52 50,11 7,71% 41,27 44,72 8,35% 48,82 51,59 5,66% 40,67 43,69 7,42% 58,37 62,18 6,53%
COSTOFIJO 27,76 28,68 3,32% 13,33 13,77 3,28% 17,67 18,26 3,35% 15,55 16,06 3,30% 50,87 52,50 3,21%
COSTO TOTAL 74,28 78,79 6,07% 54,60 58,48 7,11% 66,49 69,84 5,05% 56,22 59,75 6,28% 109,23 114,68 4,99%
COSTO UNITARIO 0,11 0,12 6,07% 0,16 0,18 7,11% 0,25 0,26 5,05% 0,48 0,51 6,28% 1,05 1,10 4,99%
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Finalmente se calculan los nuevos costos de transporte por litro para el régimen de
operacion presentado anteriormente obteniendo una tabla como la que se muestra a
continuacion:

Cuadro No 35 Comparativo Costos de Transporte

COSTOS DE TRANSPORTE $/Litro

DISTANCIA - - - : : :
e camion de dos ejes camion de dos ejes camion de dos ejes camion de tres eies Tractocamion
-35Ton +3,5Ton >5000 LITROS )

\\e} \\e] \\e} ANO \\e}
ANALISIS ANALISIS ANALISIS ANALISIS ANALISIS

25 26,31 27,62 12,10 12,86 6,21 6,52 4,09 4,39 2,79 2,95

50 52,61 55,24 24,19 25,71 12,42 13,05 8,19 8,77 5,57 5,91

75 78,92 82,85 36,29 38,57 18,63 19,57 12,28 13,16 8,36 8,86
100 105,22 110,47 48,39 51,43 24,84 26,10 16,38 17,54 11,14 11,82
125 131,53 138,09 60,48 64,28 31,05 32,62 20,47 21,93 13,93 14,77
150 157,83 165,71 72,58 77,14 37,27 39,15 24,57 26,32 16,71 17,73
175 184,14 193,32 84,68 90,00 43,48 45,67 28,66 30,70 19,50 20,68
200 210,45 220,94 96,77 102,85 49,69 52,20 32,76 35,09 22,28 23,64
225 236,75 248,56 108,87 115,71 55,90 58,72 36,85 39,47 25,07 26,59
250 263,06 276,18 120,97 128,57 62,11 65,25 40,95 43,86 27,85 29,55
275 289,36 303,79 133,06 141,42 68,32 71,77 45,04 48,25 30,64 32,50
300 315,67 331,41 145,16 154,28 74,53 78,29 49,14 52,63 33,43 35,46
325 341,97 359,03 157,26 167,13 80,74 84,82 53,23 57,02 36,21 38,41
350 368,28 386,65 169,35 179,99 86,95 91,34 57,33 61,40 39,00 41,36
375 394,59 414,26 181,45 192,85 93,16 97,87 61,42 65,79 41,78 44,32
4001 420,89 441,88 193,55 205,70 99,38 104,39 65,52 70,18 44,57 47,27

De acuerdo a los resultados obtenidos se podria afirmar que utilizando el método de
ajuste el costo de transporte de un litro de leche en una distancia de 50 Km y para un
vehiculo rigido de dos ejes con capacidad media de 1500 Litros variaria de $ 52,61 a $
55,24 en el periodo de andlisis.

En resumen, en el cuadro No 35 se presenta un comparativo de costos de transporte
entre el afio base y el periodo de analisis que en este caso fue de un afio, lo que
permite al usuario del modelo determinar el comportamiento de los costos de transporte
por tipo de vehiculo y para diferentes distancias.
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4. MODELO DE OBSERVACION.

En el transporte de leche inciden factores de costo que dependen fundamentalmente de
dos aspectos:

1 Las caracteristicas del vehiculo que efectla el traslado del producto.

| Las condiciones de la operacion para satisfacer la necesidad de suministro de
leche fresca a la industria para su procesamiento.

Es asi que un observatorio de operaciones de transporte de leche es un sistema de
informacion que contiene datos orientados a generar indicadores en estos dos
aspectos.

Un modelo de observacion suministra indicadores sobre el comportamiento de los
costos de transporte de leche mediante valoraciones que resultan de la comparacion
entre los costos que se estan generando en el mercado con los costos de referencia,
los cuales deben ser producto de la aplicacion de pardmetros de eficiencia en la gestion
de insumos y en la ejecucién de la operacion.

[
_?_

s

Como se observa en la grafica, la comparacion de los indicadores de mercado y de
referencia permite al observador determinar el estado de la operacién para con ello fijar
estrategias de mejoramiento continuo.
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4.1 Parametros de eficiencia en el transporte de leche

4.1.1 Condiciones de Operacion:

El transporte eficiente de la leche cruda se mide no solo por los elementos comunes de
transporte (rapidez, integridad, costo), sino por el mantenimiento de las condiciones de
salubridad del producto.

Aquellos elementos que garantizan la calidad del producto y sus condiciones fisico-
quimicas para declararlo apto para el consumo humano, serdn determinadas por las
normas que sobre el tema se encuentren vigentes.

Estas condiciones inciden directamente en la operacion de transporte especialmente en
los tiempos de movilizacién del producto desde la finca productora hasta el centro de
acopio o la planta de procesamiento.

Es asi que el tiempo total del recorrido de un vehiculo en el proceso de recoleccion de
leche en las fincas productoras depende directamente de los tiempos méaximos que
puede permanecer el producto en transito sin que pierda sus propiedades.

Este es el primer pardmetro a tener en cuenta para el disefio de las rutas de
recoleccion, en segundo lugar se debe determinar la distancia maxima en cada
recorrido en funcién del tiempo y ademas de las condiciones de cargue en cada punto
de recoleccion que van incidiendo de manera progresiva en la duracién del recorrido.

El tiempo de un recorrido de recoleccion de transporte de leche seria:
YQQANBOE T 1 QBEQQAQ@E 0 "QUERNG ©'Q Q&' QDD "W Q

Para que el tiempo de recorrido sea eficiente se debe cumplir que:
YQQANEO QAR Qoé il | WIEAGHOQAD I O ROPIEE QO DO ¢

Otro parametro de eficiencia es la distancia maxima que puede recorrer el vehiculo de
tal manera que los consumos que genera no afecten de manera sustancial el costo por
litro transportado.

Para ello se debe tener en cuenta un indice de participacion del costo de transporte en
el precio de un litro de leche puesto en el centro de acopio o la planta procesadora.
0EiQAYI wei NEL Q]

Q e i oGl
e~ Q@D Wi 0 QW OALLTWERE 0 Q
oOciQepi ¢ QO wo € d
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Por lo que finalmente la funcion objetivo a optimizar depende basicamente del tiempo
de recorrido y de la distancia del mismo.

YQ®O 1 OQWRAQOOD@ o de @I ¢

4.1.2 Especificaciones y Consumos del vehiculo

Las especificaciones y consumos del vehiculo utilizado en la operacion se constituyen
en el segundo elemento de observacion, ya que de su efectiva gestion tanto en el
precio de los insumos como del adecuado manejo del vehiculo para lograr consumos
optimos depende fundamentalmente que el costo por cada kilbmetro recorrido del
vehiculo sea éptimo.

La funcion objetivo en este caso esta compuesta por dos elementos los costos variables
y los costos fijos del vehiculo

Las funciones a optimizar serian:

. . DO ETIVESODE OTNDDQ
e, 1 9, e, LR w r v n e A Y r, el EA) -, U r, e, 1 A ln
0t QQUWAOBE T O®T QRWMND QQ ¢ B T 008 00 B @e

Como se puede observar, el Indicador de Costo Variable eficiente se obtiene de la
combinacion de la gestion en precios de los insumos para obtener un costo minimo o
del adecuado manejo del vehiculo o calidad de los insumos para lograr un rendimiento
maximo.

DQ6 £ O 0

Ue

O

Sl

v, 1 ,Q.QT, 7 ¢ rrory ;‘cng?’Qn .Q’:" .Q!Q\ ‘. . i i i — ) )
Oe ODA@EE i 0w & D Qa € a Qi £ i

En este caso el Indicador de Costo Fijo eficiente resulta de lograr una adecuada gestidon
de precios de los factores para lograr un costo minimo con una operacién Optima de
transporte a través de una distancia maxima de recorrido productivo del vehiculo en la
unidad de tiempo a través del incremento del nUmero de viajes en el mismo lapso de
tiempo como se muestra en el siguiente cuadro
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Cuadro No 36 Régimen Operativo Costos de Transporte

» . . A A\ . A
; 100 150 00 RIACIO

20 42,88 51,07 59,27
22 40,47 48,66 56,86 -5,629 -4,729 -4,069
24 38,47 46,66 54,85 -4,969 -4,129 -3,539
26 36,77 44,96 53,15 -4,429 -3,649 -3,109
28 35,31 43,50 51,69 -3,969 -3,249 -2,749
30 34,05 42,24 50,43 -3,579 -2,900 -2,449
32 32,94 41,14 49,33 -3,249 -2,619 -2,199
34 31,97 40,16 48,35 -2,969 -2,379 -1,979
36 31,10 39,30 47,49 -2,719 -2,169 -1,799
33 30,33 38,52 46,71 -2,499 -1,979 -1,639
40 29,63 37,82 46,02 -2,309 -1,819 -1,499

Como se puede observar en un régimen de distancia media por viaje de 100 kilémetros
el costo por litro transportado puede variar de $ 42,88 para 20 viajes hasta 29,63 $/litro
para 40 viajes en el mes es decir si se duplica la operacién se pueden obtener
reducciones del orden del 31%, sin embargo en operaciones mas factibles se puede
afirmar que con incrementos en la produccion de viajes del 10% se logran reducciones
del 5% aproximadamente en los costos como se observa en la grafica:

CURVAS DE EFICIENCIA POR DISTANCIA MEDIA

70,00

60,00

N
S S
— | [T

50,00

40,00

=100

30,00 =150

COSTO $/Litro

200

20,00

10,00

20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40
VIAJES/MES

Finalmente la funcion compuesta a optimizar es:
08 QQODB®E | 0 QQOQUGLER | dd1 QNG QQOODIE | "ORVINQLQQE 6 Q

Algunas de las acciones para lograr una adecuada gestion pueden ser promover el uso
adecuado del motor como elemento de freno al acometer pendientes; es un elemento
gue ademas de controlar dafios en la caja de transmision, logra disminuir los dafios en
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el sistema de freno, y de paso da mas seguridad al conducir generando asi mayores
rendimientos en los componentes minimizando el costo variable y por otro lado al
disminuir las entradas a mantenimiento se maximiza el numero de kilometros
productivos generando asi una disminucion del costo fijjo por cada litro de leche
transportado.

Mantener la presion estable de inflado en las llantas, logra evitar dafios prematuros en
las cubiertas, cierto es que las carreteras por donde se circula no son de las mejores
calidades, pero si se tiene un buen proveedor, que ademas suministre asistencia
técnica especializada se lograra una mejor duracion de llantas logrando también una
disminucién del costo por este aspecto

Evitar el uso de repuestos de segunda o no confiables (de marcas no reconocidas), que
puede superar temporalmente la situacion pero genera la posibilidad de mayores dafios
que a la vez dan como resultado mayores costos y perdida de dias de operacion,
disminuyendo asi el nimero de kilbmetros productivos y por lo tanto, incrementando el
costo fijo por cada litro transportado

4.2 Variables de observacion

Teniendo como soporte los anteriores conceptos, las variables de observaciéon basicas
se refieren a los indicadores de:

Costos Fijos eficientes, donde las variables objeto de observacion en cada uno de los
insumos es el precio

Costos Variables eficientes, en este caso las variables de observacion son el precio
del insumo, y su correspondiente duracion medida en kildmetros (Rendimiento)

Parametros de Operacién eficiente, variable que complementa el seguimiento a los
costos fijos eficientes, ya que permite medir la productividad del vehiculo en la
prestacion del servicio, en este caso es fundamental los tiempos de cargue en cada
punto de recoleccion y el tiempo de descargue en el centro de acopio o en la planta
procesadora.

Para lograr cuantificar de manera precisa los parametros de operacién que en
suministro de leche se estan logrando en el mercado Hay necesidad de tener en cuenta
la variabilidad y estacionalidad de la produccion la que al final del periodo de
observacién (sugerimos por lo menos un afio), debe presentar un crecimiento o una
disminucién, dependiendo de las decisiones que la cadena productiva como tal haya
tomado y aplicado en el contexto de la actividad.
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4.3 Reglas de observacion.

El principio fundamental de observacién consiste en la comparacion entre indicadores
de eficiencia tomados como referencia y los indicadores que suministra el mercado a
través de la recoleccion periddica de datos.

El proceso de comparacion se debe realizar buscando identificar la causa raiz de la
situacién detectada y con ello determinar el tipo de estrategia a seguir, para ello se
debe ir profundizando en la observacion mediante un esquema de analisis de
identificacion del efecto y posteriormente determinacion de la causa

Teniendo en cuenta lo anterior y lo indicado en el numeral 1.4; en el observatorio se
aplican las reglas de observacion en diferentes niveles asi:

En un primer nivel de observacion se compara el indicador de costo resultante de la
informacion de mercado con el indicador de referencia eficiente, en un segundo nivel se
realiza la comparacion entre el indicador de costo fijo o variable de mercado con los de
referencia, y finalmente en un tercer nivel de observacion se evaluan los precios de los
insumos, los rendimientos en kilometros y los parametros de operacion, los cuales dan
como resultados una recomendacion del tipo de estrategia a seguir ya sea en gestion
de precios, gestidbn operativa o de parametros de operacién y en caso de que no se
cumplan las reglas se requiere ajustes de la informacion de referencia.

El diagrama de observacion y los diferentes escenarios de decision se presentan en la
siguiente gréfica:

Diagrama de Observacion

precio de los
insumos > precio
de referencia

Sl

rendimiento reportado |
<rendimiento
eficiente

Indicador de costo de
mercado > indicador
de costo de
referencia

s ™
indicador de costo
variable de
mercado >

S| |indicador de costo
eficiente

ajustar
informacién de
referencia

~
Indicador de Costo |
Fijo de mercado >
NO| Indicador de Costo
Fijo de referencia

Precio reportado de
factores >precios de
referencia

regimen reportado de

operacion > regimen
de operacion de

referencia

Sl

Ajustar
informacion de
referencia

Para que el observatorio sea efectivo es fundamental la transparencia en el suministro
de la informacién, el cumplimiento en las fechas de entrega de la misma y tener en
cuenta que el proceso se realiza para beneficio de la cadena productiva y no de alguno
de los agentes en particular.
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El observatorio brinda informacion de caracter sectorial la cual se puede comparar con
la situacion individual de cada agente de la cadena de tal manera que pueda establecer
las estrategias que le permitan crecer en el entorno.

Finalmente es importante tener en cuenta que el administrador del observatorio
garantice la divulgacion simultanea de resultados a todos los integrantes de la cadena,
lo cual genera transparencia y por lo tanto credibilidad en el proceso.
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5. Conclusiones y Recomendaciones.

5.1 Conclusiones.

Es importante precisar el entorno en el cual se efectian las operaciones de transporte
de leche desde la finca productora hasta los centros de acopio o las plantas
procesadoras, es por ello que se puede afirmar que en promedio en el pais se movilizan
231°494.000 litros mensuales de leche, para atender esta demanda el sector
transportador utiliza cinco tipos de vehiculos:

Camiones de 2 ejes y menos de 3.5 ton de capacidad,

Camiones de 2 ejes y mas de 3.5 ton de capacidad,

Camiones de 2 ejes y tanque de mas de 5.000 litros de capacidad.
Camiones de 3 ejes

Tracto-camiones tipo tanque

=4 =4 4 -4 2

Por otra parte, los camiones de 2 ejes y menos de 3.5 ton de capacidad recorren en
promedio 109 kilometros/dia, en 8 horas y transportan 1.400 litros por viaje en cantinas.

Igualmente, los camiones de 2 ejes y mas de 3.5 ton de capacidad recorren en
promedio 122 kildmetros/dia, en 11 horas y media, usan tanques y transportan 3.500
litros.

Los camiones de 2 ejes y tanques de mas de 5.000 litros recorren 281 kilbmetros/dia
con 9262 litros de leche en promedio.

Ademas, los camiones de 3 ejes recorren 350 kildbmetros/dia, emplean un tiempo total
de 17 horas, usan tanques y su capacidad es de 15.000 litros.

Finalmente, los tracto-camiones son vehiculos de vocacion de largas distancias y se
emplean fundamentalmente para movilizar leche de centros de acopio a plantas
procesadoras o entre plantas de esa naturaleza, para ello efecttan recorridos diarios de
700 kilometros en promedio, donde para efectuar este tipo de viaje emplean 38 horas y
transportan 32.395 litros.

Otro aspecto importante a destacar es que los camiones de dos ejes denominados
pequefios (Capacidad de menos de 3,5 Toneladas) circulan a un costo de 109,23 $/litro,
y Su costo unitario es de 1,052 $/Litro. Km. Mientras que los camiones de dos ejes con
capacidad de mas de 3,5 Toneladas y tanque de menos de 5’000 litros, circulan a razén
de 56,22 $/Litro, por lo que movilizar un litro de leche un kilbmetro en este tipo de
vehiculos cuesta $0,484. Los camiones de 2 ejes y tanques de mas de 5.000 litros
tienen un costo de 66,49 $/litro y su costo unitario es de 0,248 $/litro.Km.
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En el caso de los camiones rigidos de tres ejes (Doble-troques), se encontré que
circulan ocasionado costos a razén de 54,60 $/litro con un costo unitario de transporte
de leche que asciende a 0,164 $/litro Km.

Por ultimo los tracto camiones circulan a un costo de 74,28 $/litro lo que implica que
transportar un litro de leche un kilometro cuesta $0,111.

Como se puede observar, en la determinacion del costo de transportar un litro de leche
cruda desde la finca productora hasta el centro de acopio o hasta la planta
procesadora, intervienen aspectos operativos entre los cuales se destacan la topografia
por la cual circulan los camiones, la cantidad de leche a transportar y por consiguiente,
la configuracion del vehiculo a utilizar para efectuar la operacion.

Los aspectos mencionados deben medirse de manera tal que permitan cuantificar su
incidencia en el costo de transporte y finalmente en el precio a reconocer al productor
por cada litro de leche cruda a suministrar al sector industrial.

En el desarrollo del estudio se encontraron operaciones de transporte que varian de
acuerdo a la region donde se encuentran las plantas procesadoras y las fincas
productoras encontrandose rangos de distancia que varian hasta 5 veces, por ejemplo,
recorridos entre 20 y 100 Kilébmetros en un dia para vehiculos de dos ejes menos de
5000 litros.

Igualmente se encontrd que para lograr un mayor nivel de eficiencia en las operaciones
de transporte se debe lograr una combinacién de distancia y configuracién de vehiculo
qgue permita un costo por litro transportado Optimo teniendo en cuenta que al
incrementarse o disminuirse el numero de viajes de cada vehiculo en el mes este incide
de manera inversa en el costo final de transporte.

Todas las variables mencionadas evidencian que el costo de transporte de un litro de
leche puede variar sustancialmente en las diferentes regiones del pais donde
transportar un litro de leche la misma distancia y en el mismo tipo de vehiculo puede
variar hasta en un 50% debido a que el vehiculo finalmente no puede efectuar el mismo
namero de operaciones, toda vez que la topografia y el estado del terreno limita estos
aspectos adicionalmente a los incrementos de consumos que esta situacion pueda
ocasionatr.

La gran variabilidad de estos aspectos demanda que la metodologia de célculo de
costos de transporte los tenga en cuenta y para ello se desarrolld6 un esquema y
secuencia de calculos partiendo de un indicador de consumos por kildmetro el cual
tiene en cuenta a través de los rendimientos de cada uno de sus elementos el estado
del terreno por donde transitan y la configuracion del vehiculo objeto de analisis
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Por otra parte se desarroll6 un indicador de costo fijo el cual tiene en cuenta las
caracteristicas del vehiculo y finalmente el nUmero de viajes, la distancia media y el
namero de dias efectivos al mes, pardmetros que miden fundamentalmente la
operacion de una region la distribucién de centros generadores (fincas productoras) y
receptores (plantas de procesamiento o centros de acopio).

En razén a la particularidad que puede existir en una operacion de transporte Colombia
ha evolucionado en su esquema de definicion de precios de transporte de carga en
general de un esquema regulado y completamente intervenido a un esquema de
libertad vigilada con base en metodologias de calculo de costos unificados en cuanto a
su secuencia de calculos pero libre en cuanto a los parametros de operacién, los cuales
se han considerado Unicos en el disefio de cada servicio de transporte.

Igualmente y en concordancia con estos principios Colombia cuenta desde el afio 2010
con Un indice de Costos de Transporte de Carga desagregado inclusive por
configuracion y modelo de vehiculo suministrando asi a los agentes del mercado del
transporte las tendencias en cuanto al comportamiento de todos los factores de costo
para que de acuerdo con los pardmetros propios de la operacién el conocimiento pleno
de los costos de sus insumos y una metodologia unificada se pueda definir el costo de
transporte de una manera transparente y con una base metodologica y técnica lo
suficientemente sdlida que genere confianza entre las partes.

Este esquema de autorregulacion con fundamentos técnicos implica el seguimiento
periodico y detallado de todas las variables que se constituyen factores de costo de tal
manera que al aplicar las metodologias de calculo se estan realizando sobre datos
ciertos que reflejen la realidad econdmica y operativa de la actividad.

5.2 Recomendaciones

Dada la gran variabilidad de operaciones de transporte que se presentan en el sector se
recomienda evaluar el tipo de control que se desea implementar en cuanto a la
definicién del precio de la leche cruda en Colombia y especificamente al rol que
desempenfa el costo de transporte de ese producto.

Para ello es fundamental que todos los integrantes de la cadena es decir productores
transportadores e industriales de la leche conozcan de manera clara la metodologia de
calculo de costos de transporte actualizada y desarrollada en este estudio.

El conocimiento claro y adecuado de la metodologia de célculo permite determinar
sobre bases técnicas el esquema regulatorio de los precios de transporte de la leche
cruda, el cual puede manejarse en dos escenarios:
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Intervencion total definiendo por parte de la autoridad competente el costo de transporte
y por consiguiente el valor a descontar al productor y/o a reconocer al transportador.

En este caso se debe definir de manera unificada para todas las operaciones los
parametros de operacion basicos como son la distancia media, el nimero de viajes al
dia y el numero efectivo de dias al mes por cada configuracion de vehiculo y con base
en ello establecer un régimen de operacion Unico por cada configuracién, el cual debe
ser adoptado por acto administrativo de caracter general y actualizado mediante la
metodologia presentada en el numeral 3.4.

Libertad vigilada esquema en el cual los agentes definen el costo de transporte con
base en la metodologia de calculo desarrollada en el estudio pero acordando los
pardmetros basicos de operacidn es decir distancia media del recorrido a evaluar, tipo
de vehiculo y numero de viajes al dia y dias efectivos de operacion en el mes.

En este caso, la autoridad competente adopta por acto administrativo la metodologia de
calculo, determina los indicadores basicos de Costo Fijos y Variables el procedimiento
para su actualizacion vy los criterios de verificacion y seguimiento al comportamiento del
mercado.

Dadas las tendencias actuales de libertad de mercados en todos los sectores
econdémicos y que en Colombia en transporte de carga general ese ha evolucionado de
un esquema completamente intervenido a un esquema de libertad vigilada, se
recomienda que el sector desarrolle sus politicas en la misma linea evolucionando a un
esquema donde los agentes definan sus parametros basicos de operacién y determine
el costo de transporte de leche con base en los indicadores de costo debidamente
actualizados y adoptados por la autoridad competente mediante acto administrativo.

En razén a que el sector cuenta con un modelo de evaluacion de costos de transporte
de leche que aplica en cualquiera de los casos, es fundamental mantenerlo
adecuadamente actualizado, para ello se proporciona una metodologia de ajuste y una
herramienta que a partir de la encuesta basica realizada en el estudio y los resultados
del comportamiento de los indices de Costos de Transporte de Carga (ICTC), se
obtiene los indicadores de costo de transporte de leche debidamente actualizados

Esta actualizacion debe realizarse anualmente teniendo en cuenta las variaciones en
los indices que componen el ICTC que afectan los indicadores basicos que conforman
el modelo de costos, actividad que debe ser realizada anualmente.

La encuesta basica debe revisarse por lo menos cada dos afios a menos que se
detecten cambios importantes en el comportamiento de precios o de las caracteristicas
de la operacién que fueron parametrizadas en el estudio.
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Igualmente se recomienda calibrar el modelo en el afio 2013 realizando una nueva
encuesta basica conforme a la metodologia presentada en el capitulo 2 del estudio,
para ello se recomienda implementar al interior del Consejo Nacional Lacteo un grupo
de trabajo que oficialice el esquema de recoleccion y suministro de informacion de
manera periddica creando el compromiso entre los agentes de la cadena de suministrar
datos oportunamente y cumpliendo con los estandares establecidos por el
administrador del proceso.

Finalmente se resalta la importancia de implementar de manera practica el
“OBSERVATORIO DE COSTOS DE TRANSPORTE DE LECHE”, formulado en el
capitulo 4 del estudio con el propésito de lograr medir de manera precisa y oportuna el
comportamiento de los costos de transporte de leche bajo la premisa que el costo de
transporte debe tener una participacion éptima en la estructura de costos de produccion
de leche procesada en Colombia.

Para la implementacion del Observatorio se recomienda inicialmente la elaboracion de
estudios previos que contengan la caracterizacién del proyecto, la identificacién precisa
de todos los elementos técnicos y administrativos que lo componen y la cuantificacion
en términos financieros del disefio, desarrollo, montaje e implementacién del sistema.
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