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RESUMEN

La zona centro de la ciudad de Barranquilla, Colombia es un lugar predilecto por su
comunidad debido a la gran variedad y accesibilidad econdémica de bienes y servicios,
ademas de la concentracion de los principales centros de comercio, almacenes mayoristas y
diferentes grupos de interés como entes publicos y privados generando como consecuencia
el incremento de altos niveles de contaminacion ambiental, congestion vehicular,
inseguridad y ocupacion del espacio publico que deterioran la calidad de vida de los
residentes, transportistas, comerciantes, productores y consumidores.

El presente articulo es el resultado del trabajo de campo llevado a cabo en la zona centro con
los principales actores con el propdsito de realizar un andlisis sobre la aceptacion de
diferentes politicas internacionales de transporte de carga. Los sectores analizados son
calzado, parqueaderos, restaurantes, electrodomésticos, variedades.

Los resultados de la investigacion arrojaron las tres politicas con mayor aceptacion por parte
de todos los actores, sin embargo, no existe unanimidad para elegir una politica global, por
lo tanto, se identifican los resultados de acuerdo con cada actor y sector.
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1. INFORMACION GENERAL

1.1 Introduccion

Este trabajo estd orientado a proponer soluciones a diversas problematicas que son el
resultado del transporte de carga urbana en el centro histérico de Barranquilla, esta area tiene
una alta densidad de establecimientos que mueven mercancia para el funcionamiento diario
del comercio de la ciudad.

En Colombia aun estd muy insipiente la aplicacion de nuevas politicas del transporte urbano
de mercancias que se adapten a las necesidades de las zonas comerciales, por lo que surgen
diversos problemas que dificultan el buen desempefio de estos procesos econémicos como
el incremento de contaminacién ambiental, congestion vehicular, inseguridad y ocupacion
del espacio publico que deterioran la calidad de vida de los residentes, transportistas,
comerciantes, productores y consumidores.

La presente investigacion tiene como proposito conocer cuél es la opinion de los diferentes
actores acerca de las politicas planteadas con el fin de analizar viabilidad dichas politicas y
concluir cual se deberia implementar.

1.2 Justificacion

En la zona centro de Barranquilla las externalidades como congestion, contaminacion, ruido
estdn aumentando. Como resultado obtenemos el incremento de costos, tanto a los productos
de consumo como a los transportistas. Cada vez que estas externalidades se incrementen
representan un problema para la sociedad de manera que podria llegar a tornarse un escenario
de colapso en esta zona, lo cual incide directamente en la economia al tratarse de un centro
de comercio. Por lo tanto, utilizar politicas publicas para el transporte de carga urbano que
han sido exitosas en el extranjero, se considera un buen ejercicio tanto académico como
técnico, pero tal ejercicio no se puede sugerir e implementar sin analizar la operatividad y
viabilidad de la politica, por lo que es necesario hacer un analisis con los directamente
afectados para conocer sus percepciones a partir de soluciones existentes.

En este sentido, se realizara la investigacion y analisis mediante la informacion suministrada
por los actores que intervienen en el comercio de la zona identificando asi las posibles causas
que ocasionan los problemas y un ranking de politicas potencialmente viables a implementar
en la ciudad. De esta manera se busca cual seria la politica de transporte mas eficiente que
disminuya las externalidades en esta zona, siendo de gran aporte para el desarrollo de la
logistica a nivel local.

1.3 Objetivo

1.3.1 Objetivo General

Analizar las diferentes perspectivas sobre la viabilidad de politicas para el transporte de
carga urbano en el centro de Barranquilla.
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1.3.2 Objetivos especificos

 ldentificar los actores y sectores que hacen parte de la zona centro que resultan
representativos para la investigacion.

» Disefiar e implementar un instrumento que permita analizar la percepcién de los actores
ante las problematicas de la logistica urbana.

» Realizar un analisis comparativo con los actores y sectores de la zona centro sobre la
aceptacion de politicas.

1.4 Metodologia
La metodologia presentada en este articulo es de tipo cualitativa y cuantitativa. Para la
ejecucion y conclusion del proyecto de investigacion se desarrollaron una serie de etapas:

1) Se realiz6 un inventario de cada uno de los negocios o lugares de la zona centro de
Barranquilla y se caracterizaron, con el fin de identificar los principales sectores
economicos de la zona. Ver Tabla 1.

2) Se usO como base la seleccién de politicas publicas del proyecto “Stakeholders
perceptions to sustainable urban freight policies in emerging markets” que previamente
desarrollaron (Amaya, Arellana, & Delgado-Lindeman, 2020).

1. Crear bahias (estacionamientos junto al andén) para mejorar la carga y descarga de
mercancia de camiones y reserva web de éstos.

2. Crear estacionamientos para camiones y tracto mulas como centros de distribucion
para guardar y repartir mercancia.

3. Crear un sistema de informacion con un unico operador logistico que centraliza los
pedidos y envios.

4. Peajes electronicos para ingresar al centro de Barranquilla con exoneracion a los
propietarios, comerciantes, residentes, vehiculos no contaminantes y con bajo nivel
de ruido

5. Prohibir el acceso a vehiculos en ciertas zonas y peatonalizacion de zonas altamente
comerciales (s6lo se permite el paso de personas).

6. Reubicar conjunto de almacenes de Ja misma actividad econémica a un sector fuera
de la zona centro.

7. Micro-plataformas logisticas urbanas usando vehiculos amigables con el medio
ambiente (eléctricos o hibridos) como centro de distribucion mavil (vehiculos no
convencionales: Uso de bicicletas, motos, etc.)

8. Colaboracion entre los transportistas 0 comerciantes para envio y recepcion de carga
colaborativa.

9. Distribucion nocturna de mercancia
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3) Para la evaluacidon de las politicas se utilizaron técnicas como la recoleccion de
informacién por medio de encuestas aplicadas a los principales actores y
establecimientos de la zona centro de Barranquilla. EI tamafio de muestra escogido se
tomo segln el numero de negocios y establecimientos ubicados en dicha zona para el
presente afo; tratdndose de una poblacién finita y para lograr el tamafio ideal se hace uso
de la siguiente formula propuesta por (Larry, 2017)

z202%N
n=——— 1
e2(N—-1)+z2q2 ( )

(1,96)2(0,5)%(1163) ?)
T (0,5)2(1163-1)+(1,96)2(0,5)2

n = 383 3)
Para el célculo de la férmula:

e n =esel tamafio de la muestra poblacional a obtener.

e N =es el tamafio de la poblacién total, en este caso 1163 negocios y establecimientos
en la zona centro.

e S = Representa la desviacion estandar de la poblacién. En caso de desconocer este
dato es comun utilizar un valor constate que equivale a 0.5.

e Z=es el valor obtenido mediante niveles de confianza. Su valor es una constante, por
lo general se tienen dos valores dependiendo el grado de confianza que se desee
siendo 99% el valor mas alto (este valor equivale a 2.58) y 95% (1.96) el valor minimo
aceptado para considerar la investigacion como confiable.

e e =representa el limite aceptable de error muestral, generalmente va del 1% (0.01) al
9% (0.09), siendo 5% (0.5) el valor estdndar usado en las investigaciones, como lo
demuestra (Larry, 2017)

4) Una vez obtenido el tamarfio de muestra correspondiente al universo finito determinado,
se procedid con la aplicacion de las encuestas en la zona, para un total de 383 encuestas.

5) Por ultimo, con la informacion obtenida en la investigacion, se procedié a tabular,
analizar e interpretar los resultados, con el fin de conocer la aceptacion y viabilidad de
cada una de las politicas por actor y sector.

2. RESULTADOS
Como resultado de la metodologia aplicada, para establecer la clasificacion y la cantidad de

locales en la zona centro, en donde se agruparon los negocios que ofrecian productos o
servicios de las mismas caracteristicas, se elaboro el siguiente andlisis.
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Tipos de negocio N° de locales Porcentaje
Productos de almacén 187 16,08%
Partes de auto 156 13,41%
Textiles y confeccion 152 13,07%
Casas, lotes y locales vacios 147 12,64%
Alimentos preparados 109 9,37%
Hotel/motel 57 4,90%
Productos electrénicos 48 4,13%
Bancos y giros 43 3,70%
Colegios, edificios e iglesias 41 3,53%
Ocio y entretenimiento 39 3,35%
Droguerias 30 2,58%
Mantenimiento y lubricante de vehiculos 27 2,32%
Cuero y calzado 20 1,72%
Metales preciosos y casas de empefio 20 1,72%
Bodegas y almacenes 15 1,29%
Saldn de belleza y estética 13 1,12%
Ferreteria 12 1,03%
Muebles y cerdmicas 11 0,95%
Venta de equipos 11 0,95%
Publicidad y café internet 9 0,77%
Centros de salud 6 0,52%
Loterias 5 0,43%
Entes del estado 4 0,34%
Agropecuarios 1 0,09%
Total general 1163 1

Tabla 1 Caracterizacion de los negocios de la zona centro de Barranquilla.
Fuente: Elaboracion propia.

En la tabla anterior se puede apreciar la participacion de cada sector en el mercado. Con base
en este resultado se hizo la priorizacion para realizar las encuestas a los tipos de locales con
mayor porcentaje de participacion en el mercado y a los diferentes actores que participan en
su funcionamiento.

2.1 Politicas publicas

Del trabajo de campo realizado en la zona centro con la encuesta disefiada para que los
actores formularan el ranking de las mejores politicas de acuerdo con la conveniencia de sus
sectores (Calzado, parqueadero, restaurante, electrodomésticos, variedades) se analizaron
los resultados generales y especificos de cada sector y actor.
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Los resultados de la estimacion se muestran en la figura 1. Para esto se utilizé un modelo de
encuestas de las nueve politicas de logistica urbana escogidas por los mismos actores y se
empled un procedimiento de integracion numérica simultanea, mostrando la aceptacion
general de los diferentes actores (comerciantes, transportistas, productores y expertos) en los
sectores analizados.
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Fig. 1 — Ranking general de la aceptacion de las politicas.
Fuente: Elaboracion propia.

La figura 1 evidencia la aceptacion de los diferentes actores sobre la viabilidad de las
politicas de transporte de carga urbana, los resultados de la encuesta muestran que la politica
1 fue escogida en los sectores analizados como la mas viable a implementar en la zona centro
con un porcentaje de aceptacion del 25%, esta politica consiste en crear bahias de
estacionamientos junto al andén para mejorar la carga y descarga de mercancia de camiones
y reserva web de estos espacios, con parquimetros o zonas azules.

Los resultados también muestran que segundo lugar los actores calificaron a la de creacién
de estacionamientos para camiones y tracto mulas como centros de distribucion para guardar
y repartir mercancia, con un porcentaje de aceptacion del 20% y un 13% en tercer lugar del
ranking para la politica de colaboracion.

2.2 Sector Calzado
Los almacenes de calzados dieron sus diferentes perspectivas sobre la viabilidad de las
politicas de logistica urbana que se encontraban en estudio.
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Fig. 2 — Ranking de la aceptacion de las politicas, sector calzado.
Fuente: Elaboracion propia.

Se evidencia el porcentaje de aceptacion del Ranking de las politicas escogidas por su
viabilidad segun el sector de almacenes de calzado, la mas aceptada es la creacion de bahias.

2.3 Sector Parqueaderos

De los sectores analizados se encuentra los parqueaderos, los cuales dieron sus diferentes
perspectivas sobre la viabilidad de las politicas de logistica urbana que se encontraban en

estudio.
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Fig. 3 — Ranking de la aceptacién de las politicas, sector parqueaderos.
Fuente: Elaboracion propia.
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La figura 3 muestra los porcentajes de aceptacion para cada politica escogida, se concluye
que para este sector tienen una mayor viabilidad la creacion de bahias para mejorar la carga
y descarga de mercancia con un porcentaje de aceptacion del 26,14%; la creacion de
estacionamientos para camiones y tracto mulas como centros de distribucion con un
porcentaje de aceptacion del 23,30% quedando en el ranking como segundo.

2.4 Sector Electrodomésticos

Los actores del sector de electrodomeésticos mostraron sus diferentes perspectivas sobre cada
una de las politicas de logistica urbana propuestas, y categorizaron las que tenian mayor
aceptacion de acuerdo con las problematicas presentadas en la zona en donde se encuentran
localizados.
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Fig. 4 — Ranking de la aceptacion de las politicas, sector electrodoméstico.
Fuente: Elaboracion propia.

Teniendo en cuenta que por la ubicacion en la que se encuentra el pequefio cluster de
negocios de electrodomésticos, se presenta un alto flujo tanto vehicular como peatonal por
lo que los espacios disponibles para un adecuado estacionamiento de camiones para la carga
y descarga de mercancia es reducido. Es por esto por lo que la politica que plantea la creacién
de bahias es considerada la mejor politica por este sector con un porcentaje de aceptacion
del 29 %.

2.5 Sector Variedades
En este sector dedicado al comercio de variedades, dieron sus diferentes perspectivas sobre
la viabilidad de las politicas que se encontraban en estudio.
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SECTOR VARIEDADES
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Fig. 5 — Ranking de la aceptacion de las politicas, sector electrodoméstico.
Fuente: Elaboracion propia.

Este sector mostrd un nivel de aceptacion elevado para la politica “Crear bahias”. Debido a
que cuentan con una gran cantidad de articulos ofrecidos donde se hace necesaria la carga y
descarga constante de mercancia, por lo cual asegurar un lugar de estacionamiento fijo, en
los tiempos requeridos, optimizaria la operacion.

2.6 Sector Restaurantes
El sector restaurante se diferencid de los otros sectores en cuanto a sus perspectivas sobre la
politica mas viable.
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Fig. 6 — Ranking de la aceptacion de las politicas, sector restaurantes.
Fuente: Elaboracion propia.

En la figura 6 se observa que el primer lugar se encuentra la politica 2, la cual propone crear
centros de distribucion permitiendo que un solo vehiculo sea el encargado del despacho de
mercancia en una misma zona.

En el segundo lugar se encuentra la politica 1. Los actores la categorizaron como viable,
debido a que disminuiria la congestién vehicular de su zona, dandole prioridad a los
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peatones, ya que, en muchas ocasiones, camiones de carga toman el espacio de la via para
parquear y obstruyen el ingreso a sus negocios o no los hace visible ante los peatones.

Fueron las politicas escogidas en general, ya que eran la solucidn a algunas problematicas
que sufren estos sectores, debido a que muchos de los clientes no tienen donde parquear
cuando quieren adquirir o descargar mercancia, la mayoria de estos locales estan ubicados
en vias principales o secundarias y si no existen bahias de estacionamiento se les hace dificil
el comercio, trayendo como resultado la congestion de las vias de la zona centro.

3. CONCLUSIONES

Para los sectores analizados, hay politicas con un buen nivel de aceptacion para mitigar las
problematicas actuales, la viabilidad de éstas varia segun las problematicas y preferencias
de cada sector. Esto se ve reflejado en el sector calzado, donde determinan como mas viable
la politica de “Colaboracion entre los transportistas 0 comerciantes” debido a que sus
negocios estan localizados en las vias donde se presenta mas congestion vehicular, y la
implementacion de esta politica les brindaria una disminucion de camiones de carga a los
diferentes negocios que se encuentran en la zona. Por otro lado, los sectores de parqueaderos,
restaurantes, electrodomésticos y variedades prefieren la creacion de bahias y los centros de
distribucion, manifestando que no solo supondria una disminucion de congestion vehicular,
sino que también aumentaria el flujo de clientes.

Es asi como se puede concluir que las politicas de transporte de carga urbana con mayor
viabilidad en los sectores analizados son la creacidn de bahias y creacion de centros de
distribucion. Por tal razon se recomienda a los gremios que integran el sector publico tener
en cuenta estas politicas que cuales tuvieron gran aceptacion en los participantes de la
investigacion para el mejoramiento del transporte de mercancia en cuanto a logistica y
movilidad se refiere.
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