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indice de Desempefio Logistico. Puesto entre 160 paises (1 indica el pais con el mejor desempefio logistico).
Fuente: BID (2018).
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n la dltima medicién del indice de Desempefio Logis-

tico, el pais avanzé 36 posiciones pasando del puesto

94 al 58 entre 2016 y 2018. Adicionalmente, es quinto
en América Latina, siete puestos por encima frente a 2016.
A pesar de este avance, aun persisten retos para mejorar
y aprovechar las oportunidades de crecimiento de caraala
internacionalizacién de la economia.

Los resultados en el indice de Desempefio Logistico evi-
dencian en parte el impulso dado a la infraestructura en los
dltimos ocho afos. Por ejemplo, el avance institucional fue
significativo con la creacién de la Agencia Nacional de Infraes-
tructura (ANI), la Financiera de Desarrollo Nacional (FDN) y el
establecimiento de la Comision Intersectorial de Infraestruc-
tura. Asi mismo, fueron expedidas diferentes normas para
facilitar la implementacion de proyectos de infraestructura
como la Ley 1508 de 2012, que establecié un régimen juridico
para las asociaciones publico-privadas (APP), y la Ley 1682
de 2013, que hizo aclaraciones sobre expropiacién de predios
y temas ambientales, entre otros. También se aprobé la Ley
1882 de 2018 para fortalecer la transparencia y competencia
en los proyectos de infraestructura.

Lo anterior facilité la estructuracion y puesta en marcha
del programa 4G y, como resultado de este y vigencias futu-
ras comprometidas en proyectos anteriores, la inversion ha
superado el 2 % del PIB desde 2010". Es importante también
destacar que a la fecha 13 de los 30 proyectos 4G cuentan
con cierres financieros definitivos?.

Sin embargo, a pesar de este esfuerzo, Colombia obtuvo
una calificacion de 47,8 sobre 100 en el indice de conectivi-
dad de carreteras calculado por el Foro Econdémico Mundial
(WEF, por sus siglas en inglés), ocupando el lugar 97 entre
140 paises y el 13 entre 18 paises en América Latina.

La baja productividad del sector de transporte tampoco
ha permitido un mayor avance del pais en materia logistica.

Por ejemplo, en 2016 se necesitaron mas de siete trabajado-
res para producir lo de un trabajador en este mismo sector
en Estados Unidos. En particular en el caso del transporte de
carga por carretera, esta baja productividad es consecuen-
cia de la poca planeacién de la politica publica, la cual se ha
basado en regulaciones expedidas como resultado de seis
paros de transporte en ocho afios. Un caso de ello es la con-
tinua intervencién publica en el precio de los fletes: luego
de la eliminacién de la tabla de fletes, inicié un esquema de
libertad vigilada en el cual las relaciones econémicas entre
los actores de la cadena eran pactadas teniendo en cuenta
las condiciones del mercado. Sin embargo, posteriormente,
se han expedido un sinndmero de normas que generan am-
bigliedades y hasta intervenciones en los fletes de ciertos
corredores. A esto se le suma la poca efectividad en la poli-
tica de modernizacion del parque automotor.

Adicionalmente, las ineficiencias en los trdmites de
comercio exterior y en los puertos, son otra de las limita-
ciones que han frenado el mayor avance en términos logis-
ticos. Mientras que el tiempo de exportar una mercancia en
Colombia es de 112 horas, el promedio en América Latina
es de 70. Una situacién parecida se presenta en los cos-
tos de exportacién, los cuales también estan por encima
del promedio de América Latina. Aunque existe un amplio
espacio por mejorar en los procedimientos de comercio
exterior, se reconocen los esfuerzos realizados durante
los ultimos ocho afios.

Como se observa, son multiples las oportunidades que
tiene el pais para avanzar en competitividad logistica, razén
por la cual este capitulo analiza la calidad de la infraestruc-
tura y el desarrollo del transporte intermodal, la competi-
tividad del sector de transporte de carga por carretera y la
facilitacion del comercio. Para cada uno de estos aspectos
se proponen recomendaciones.
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DESEMPENO LOGISTICO

En los afios que lleva la medicién del indice de Desempefo
Logistico del Banco Mundial, Colombia obtuvo la maxima
calificacion en 2018, con un puntaje de 2,94 sobre 5. En
términos de puestos, el pais avanzé de forma significativa
el Ultimo afo: mientras que el 54,7 % de los paises estaba en
una mejor posicion en 2007 y Colombia ocupaba el puesto
82 entre 150, solo el 36,3 % obtuvo un mejor lugar en 2018,

y el pais logré el puesto 58 entre 160. Sin embargo, en tér-
minos de puntaje aln existe un gran reto si se compara a
Colombia frente a paises de referencia: aunque supera a Ar-
gentina, Perly el promedio de América Latina, se encuentra
por debajo del resto de paises y del promedio de los paises
de la Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo Eco-
némico (OCDE) (Gréfica 1).

Grafica 1. indice de Desempefio Logistico. Colombia, 2007-2018, y paises de referencia, 2018*.
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*indice entre 1y 5, donde el mayor valor significa un mejor desempefio logfstico. Calculado entre 150 paises para 2007, entre 155 paises para 2010y 2012 y

entre 160 paises para 2014, 2016 y 2018.
Fuente: Banco Mundial (2018).



Durante 2018 Colombia mejord en todas las variables que
componen el Indice de Desempefio Logistico tanto en punta-
je como en posicién, con excepcidn de la variable capacidad
de los envios de llegar a su destino a tiempo, en la que ocupa
el puesto 81 (tres puestos menos que en 2016] a pesar de
alcanzar uno de los puntajes mas altos (3,2]. Las mayores

dificultades para el pais, en las que obtiene los menores pun-
tajes, son: eficiencia y eficacia de las aduanas, calidad de
la infraestructura, y competencia y calidad de los servicios
logisticos. Cabe destacar que, en la variable facilidad para
contratar envios a precios competitivos, Colombia avanzé
significativamente en puntaje y posicion (Grafica 2).

Grafica 2. Indice de Desempefio Logistico y sus componentes. Evolucién Colombia, 2010- 2018*.
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*Indice entre 1y 5, donde el mayor valor significa un mejor desempefio logistico. Calculado entre 150 paises para 2007, entre 155 paises para 2010y 2012 y

entre 160 paises para 2014, 2016 y 2018.
Fuente: Banco Mundial (2018]).
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INFRAESTRUCTURA'YY DESARROLLO DEL TRANSPORTE INTERMODAL

Apesar delincremento en la inversién en infraestructura, el
avance del pais es leve en calidad de la infraestructura del
modo carretero. Segun el Gltimo indice Global de Competiti-
vidad del WEF, Colombia obtuvo una calificacion de 47,8 so-
bre 100 en el indice de conectividad de carreteras, y frente
a paises de referencia solo supera a Malasia (Grafica 3). El
bajo comportamiento de este indicador se explica en parte

porque la inversién va rezagada frente a la prestacion del
servicio. En efecto, las mismas obras crean afectaciones en
la calidad del servicio debido a la necesidad de uso de des-
vios, cierres parciales y totales, y transporte de maquinaria
y equipo. Situacién que se prolongard al menos cinco afios
mas a raiz, principalmente, de la ejecucién del programa 46
y de otros proyectos de gran envergadura®.

Gréfica 3. Indice de conectividad de carreteras*. Colombia y paises de referencia, 2018.
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*Valor entre 0y 100, donde una puntuacién mas alta representa un mejor desempefio.

Fuente: WEF (2018).



La dependencia del modo carretero en el pais, que es vulne-
rable, ineficiente y costoso, es uno de los factores que explica
la baja calidad en lainfraestructura y los problemas de conec-
tividad. En Colombia mas del 73 % de la carga es transportada
por carretera, solo el 25,5 % se hace por via férrea —dentro del
cual mas del 99 % corresponde a carbén—, y el 1 % es fluvial
(Ministerio de Transporte, 2017)*. Esta situacion se explica

en parte por la prioridad que se le ha dado al desarrollo del
modo carretero, el cual es necesario pero no suficiente fren-
te a los requerimientos del pais en materia de conectividad.
Mientras que la inversién en carreteras llegé en promedio a ni-
veles superiores al 1 % del PIB entre 2002 y 2017, la inversién
en modos como el férreo y el fluvial fue del 0,07 % y 0,03 %,
respectivamente, para el mismo periodo (Gréfica 4].

Grafica 4. Inversion en infraestructura de transporte (% del PIB), 2002-2017*.
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*La informacion para 2017 es provisional.
Fuente: DNP.
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RECOMENDACIONES

DESARROLLAR EL TRANSPORTE
INTERMODAL

Accion publica. Disefar una politica de transporte inter-
modal estableciendo un cronograma para su ejecucién
y la forma como deben ser priorizados y financiados los
proyectos de infraestructura para las préximas décadas.

El Plan Maestro de Transporte Intermodal (PMTI] es la gran
sombirilla con la que cuenta el pais para impulsar el desarro-
llo del transporte de carga. Entre los objetivos de dicho plan
estan: integrar el territorio, impulsar el comercio exterior
reduciendo los costos de transporte y promover el desarrollo
de las regiones mejorando |a calidad de sus redes.

Del PMTI se derivan planes como el Plan Maestro Fluvial,
que se encuentra en su fase de implementacion, para lo cual
se requiere de nuevas fuentes de financiamiento. También
esta el Plan Nacional de Dragado, que busca desarrollar una
estrategia eficiente para el mantenimiento de los canales
portuarios y de las zonas acuaticas de antepuerto, lo que
permitird contar con mejor acceso y seguridad en los puer-
tos y reducir los costos para ingresar a estos.

Adicionalmente, el Departamento Nacional de Planeacién
(DNP), el Ministerio de Transporte y la ANI trabajan en un Plan
Maestro Ferroviario desde 2016, que incluye aspectos relacio-
nados con la operacidn, la articulacién logistica, temas ins-
titucionales y regulatorios, estimaciones de demanda y la
priorizacién de proyectos y financiacién de estos.

Asi mismo, al finalizar este informe, se estaba constru-
yendo el Plan de Vias para la Integracion Regional, el cual
establece los lineamientos para el mejoramiento y mante-
nimiento de la infraestructura de transporte que permitira
el desarrollo e integracién regional, priorizando los munici-
pios mas afectados por el conflicto armado.

Aunque el PMTl le dio prioridad a los proyectos y, a su vez,
los planes modales priorizaron y establecieron una metodo-
logfa para priorizar proyectos adicionales, es indispensable
que a través de una politica nacional rectora se establezca
una Unica metodologfa de priorizacién de proyectos, el cro-
nograma para la ejecucion de los proyectos ya identificados
y la forma como deben ser financiados, buscando siempre el

transporte mas eficiente de la carga. I[gualmente, es impor-
tante que dicha politica identifique los cuellos de botella que
limitan el transporte intermodal y dé recomendaciones sobre
la normatividad adecuada para su implementacion.

Es clave que esta politica rectora establezca lineamientos
paraincentivar laintegracién —o al menos la articulacién—de
las empresas de transporte de carga de los diferentes modos
e imparta directrices concretas para la regulacion de contra-
tos de transporte intermodal. Aunque el Cédigo de Comercio
reglamenta este tipo de transporte en su articulo 987, deja por
fuera la elaboracién del contrato, los documentos de transpor-
te y las responsabilidades de las partes.

Esta politica rectora debe incorporar las recomendacio-
nes de la Misidn de Logistica y Comercio Exterior (en ade-
lante Misi6n de Logistica)®, la cual se propuso como meta
la reduccién de los tiempos y costos logisticos a través de
distintos mecanismos, incluido el transporte intermodal®.
La Misién propone recomendaciones dirigidas a la gene-
racién de condiciones para el desarrollo de un sistema de
transporte intermodal costo-eficiente que incluya la cons-
truccion y rehabilitacion de la infraestructura necesaria; la
definicion de requisitos para la operacion de estos modos;
el reajuste de la normatividad con base en criterios técnicos
y la precision de funciones y responsabilidades en materia
institucional, entre otros. La Misién recomienda también el
desarrollo de instrumentos que impulsen la implementacién
de infraestructuras logisticas especializadas (ILE) y el for-
talecimiento de las empresas prestadoras de servicios lo-
gisticos especializadas (DNP, 2018)°.

Cabe destacar que el Banco Interamericano de Desarrollo
(BID] resalta en un reciente informe la importancia de reacti-
var el transporte férreo y fluvial en términos de provision de
infraestructura para Colombia. Para esto recomienda que los
recursos de apoyo del BID a la Politica Nacional Logistica de
los préximos afios deben ser focalizados en la promocién de
los modos férreo y fluvial para el transporte de carga. No obs-
tante, es claro que el transporte por carretera puede llegar a
ser mas econémico para distancias cortas o para el mismo
transporte interurbano, por lo que dicho informe precisa que
estos dos modos, como complemento del carretero, traerfan
beneficios como reduccién de costos, menor impacto ambien-
tal y mas progreso regional (BID, 2016b).

Algunas estimaciones revelan que el desarrollo de otros
modos de transporte reduciria los costos sustancialmente.



Por ejemplo, en el caso del corredor Bogota-Barranquilla, el
intercambio del modo carretero al fluvial representaria aho-
rros hasta del 70 % en el costo del transporte de carga. En
el caso del corredor Santa Marta-Bogot3, los ahorros serian
hasta del 54 % realizando el intercambio modal con el modo
férreo (DNP, 2018).

Accion publica. Definir las fronteras institucionales y
la division de responsabilidades para el desarrollo del
transporte intermodal.

Existen una ausencia de fronteras institucionales y una di-
vision de responsabilidades y funciones en las entidades
a cargo del sector transporte generadas por vacios y/o du-
plicidades normativas, lo que limita el avance eficiente del
transporte intermodal. Esta situacion conlleva procesos de
planeacién y definicién de politica aislados en los temas
de infraestructura intermodal, lo cual se evidencia en la au-
sencia de una politica integral de largo plazo que incluya a
todos los modos en la visiéon de una red complementaria
de transporte.

Por ello, es fundamental definir y ajustar las fronteras
para cada entidad y dividir sus responsabilidades de manera
eficiente. En linea con la Misién de Logistica, se recomienda
realizar un estudio de competencias para clarificar los roles
y responsabilidades de las entidades, los cuales deberan ser
incluidos en la politica rectora. Asi mismo, a partir de este
lineamiento de politica, que deberd tomar como referencia
principal el diagnéstico institucional y las propuestas con-
tenidas en el PMTI, es necesario que el Ministerio de Trans-
porte ponga en marcha las reformas institucionales a que
haya lugar. Para esto es clave analizar las cargas laborales
y los requerimientos de capital humano con base en su con-
veniencia técnica y financiera. Como lo sefiala el informe de
la Mision, estas reformas se deben realizar de forma gradual
para asegurar resultados efectivos y medibles.

Accion puablica. Fortalecer la Agencia Nacional de Infraes-
tructura (ANI) y el Instituto Nacional de Vias (Invias)
para que se especialicen en la ejecucion de proyectos
relacionados con todos los modos de transporte.

Como lo recomienda el PMTI, es prioritario que la ANI se
especialice en la estructuracion y ejecucién de proyectos

de naturaleza privada en todos los modos de transporte,
y el Invias, en la ejecucién de proyectos publicos. Esto
requiere de un fortalecimiento de los equipos de trabajo
y de la definicion de las competencias institucionales de
ambas entidades.

De acuerdo con el PMTI, se recomienda que el Invias sea
la entidad con mayor presencia territorial para ejecutar o
apoyar la ejecucién y supervisién de proyectos en otros
modos de transporte ademas del carretero, los cuales re-
quieren ser desarrollados conjuntamente por la nacién y
los territorios.

Accion publica. Poner en marcha la Unidad de Planeacién
de Infraestructura de Transporte.

Aunque mediante el Decreto 946 de 2014 se cre6 la Unidad
de Planeacién de Infraestructura de Transporte, hasta el
momento no se ha puesto en marcha. Esto ha hecho que la
planeacidn siga estando en manos de siete entidades del
orden nacional y que la articulacién con los territorios y los
demas sectores sea débil®.

Es fundamental poner en marcha dicha Unidad, la cual
debe ser uno de los principales actores en el disefio y apli-
cacion de la politica rectora en materia de transporte in-
termodal, politica que, como se sefald, debe priorizar los
proyectos identificados en el PMTI y los planes derivados de
este. Su funcién de planeacién debe centrarse en la busque-
da de lared mds 6ptima para el movimiento de las mercan-
cias, que debe estar compuesta por nodos —como zonas de
centros de distribucidn y de acopio, puertos, aeropuertos,
entre otros— y por modos de transporte. Para ello es nece-
sario crear un modelo que garantice la eficiencia del gasto y
permita evaluar el costo-beneficio de cada una de las obras,
de manera que se propicie la asignacién de recursos en la
forma mas eficiente posible.

Es necesario que la Unidad de Planeacidn lleve cada
proyecto priorizado en la politica nacional de transpor-
te intermodal hasta la fase de prefactibilidad y emita
concepto sobre su esquema de financiaciéon —si debe
ser por obra publica o por APP—. Esto permitird que los
proyectos puedan ser asignados a la ANl o al Invias, se-
gun corresponda.

También es clave que la Unidad revise los proyectos de
iniciativa privada y verifique su pertinencia de acuerdo con
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la politica nacional de transporte intermodal, para lo cual,
en los casos en que sea necesario, debe generar un proce-
so de inclusion a través de protocolos estandarizados. Asi
mismo, se requiere de un trabajo articulado de esta Unidad
con las entidades territoriales, para que los proyectos prio-
rizados en las regiones sean un complemento de los pro-
yectos nacionales.

Es importante que esta Unidad promueva espacios de
planeacién participativa y continua para identificar nuevos
proyectos y corredores estratégicos. Por ello, se recomienda
que el consejo directivo de esta entidad esté compuesto por
expertos con perfiles bien definidos y periodos estables en
el cargo que superen el periodo presidencial. Dicho conse-
jo también deberia estar integrado por personas externas,
algunas de las cuales podrian ser las que asesoraron la es-
tructuracion del PMTI.

Accion publica. Destinar recursos publicos suficientes
para adelantar la rehabilitacién, construccion y puesta
en operacion de los corredores ferroviarios estratégicos
que requiere el pais.

Una de las principales razones que explica la baja calidad
de lainfraestructura del pais es el atraso en el desarrollo
del modo ferroviario segin el IGC del WEF. Aunque me-
diante el PMTI y el CONPES 3882 de 2017 se identificaron
algunos proyectos ferroviarios estratégicos, estos estan
proyectados para terminar en el afio 2035, plazo dema-
siado amplio para avanzar en términos de competitividad
en materia de infraestructura.

Por ello, es prioritario que en el corto plazo se agilice la
rehabilitacidn, construccion y puesta en operacién de los
principales corredores ferroviarios del pais. Esto implica
destinar recursos publicos suficientes que permitan el de-
sarrollo de este modo, el cual se ha centrado en la inver-
sidn privada, contrario a lo sucedido en el modo carretero®.

De acuerdo con la ANI, la financiacién publica en el
modo férreo proviene exclusivamente del recaudo que ge-
nera la via férrea concesionada de Fenoco, por concepto de
tarifa por uso de infraestructura, la cual también es desti-
nada al funcionamiento de la ANI. De los COP 188 mil millo-
nes recibidos en el afio 2017, el 64 % se dedicé a gastos de
funcionamiento, asesorfas y otros gastos propios de esta
entidad y solo el 36 % fue invertido exclusivamente para

el desarrollo del modo férreo. Dicha situacién evidencia la
necesidad de buscar nuevas fuentes de financiamiento
para la operacién y funcionamiento de la ANI, de manera
que no dependa exclusivamente de los recursos genera-
dos por el sistema ferroviario, permitiendo asi que un ma-
yor porcentaje de dichos recursos se puedan invertiren el
desarrollo de este modo.

Como lo ha propuesto la misma AN, las fuentes para su
funcionamiento y operacién deben ser también comparti-
das con el recaudo proveniente de la contraprestacion que
generan los puertos y aeropuertos, entendiendo que esta
entidad también tiene gastos de funcionamiento por la ad-
ministracién de las concesiones de estos modos.

Dado que los gastos para el funcionamiento, aseso-
rias y otros gastos de esta entidad ascendieron a COP
120 mil millones en 2017, los cuales fueron financiados
con los ingresos ferroviarios, se propone que parte de
los recursos generados por los puertos y aeropuertos,
los cuales fueron aproximadamente en ese mismo afio
de COP 178 mil millones y COP 612 mil millones, respecti-
vamente, sean distribuidos a esta entidad. En este senti-
do, se recomienda designar el 12 % del recaudo generado
por los puertos (cerca de COP 21 mil millones) y el 12 %
del proveniente de los aeropuertos (COP 76 mil millo-
nes) para el funcionamiento de la ANI. Esto permitiria
destinar solo el 12 % del recaudo producido por las vias
férreas (COP 23 mil millones]), y el restante se podria
invertir en el desarrollo de este modo (COP 165 mil mi-
llones] anualmente.

Adicionalmente, es necesario identificar y priorizar los
nuevos corredores de mediano y largo plazo que requiere
el pais, y para esto es importante culminar el Plan Maestro
Ferroviario. Este plan busca establecer los ajustes institu-
cionales, normativos y logisticos requeridos para reactivar y
potenciar el transporte férreo en el pais. Es importante que
este incluya lineamientos para facilitar la articulacién de los
planes de ordenamiento territorial (POT) y los requerimien-
tos en materia de infraestructura y logistica.

En linea con la Misién de Logistica, se recomienda
separar los modelos de negocios para el desarrollo del
sistema ferroviario. En este sentido, se propone aislar la
operacion de la identificacién y puesta en marcha de la
infraestructura, tal como sucede en el dmbito internacio-
nal. Para esto es necesario definir condiciones de acceso



equitativas en las concesiones ferroviarias, establecer un
plan de intervenciones en infraestructura e integracion
modal que permitan explotar las ventajas competitivas
de este modo de transporte, y fomentar la integracion
del ferrocarril en las cadenas logisticas e intermodales.
Asi mismo, en materia regulatoria se recomienda disefar
el marco normativo que defina los criterios de seguridad
para la circulacién férrea a nivel nacional y el régimen
de circulacion (DNP, 2018). Al respecto, el DNP, el Mi-
nisterio de Transporte y la ANI, en paralelo al Plan Maes-
tro Ferroviario, vienen trabajando en la formulacién de
un proyecto de ley con el apoyo del BID, cuyo objetivo es
establecer una regulacién adecuada que permita el de-
sarrollo de este modo.

Accidn publica. Agilizar las obras para recuperar la na-
vegabilidad del rio Magdalena y generar las condiciones
adecuadas que permitan la implementacién del Plan
Maestro de Transporte Fluvial.

La falta de encauzamiento, dragado y/o alternativas de dra-
gado en el rio Magdalena no permite la navegabilidad sos-
tenible durante todo el afio. Por ello, es prioritario agilizar la
estructuracion de la nueva APP para recuperar el rio y abrir
la licitacion.

También se requiere la adecuada implementacién del
Plan Maestro de Transporte Fluvial, el cual se debe acompa-
far de inversiones que ayuden a la generacién de infraes-
tructura portuaria y logistica —modernizacién de puertos,
rehabilitacion y mantenimiento de muelles y embarcaderos,
conexiones entre cuencas, entre otros—. Asi mismo, con el
fin de promover el intercambio modal, es clave la rehabilita-
cién y/o construccion de vias de acceso hacia los puertos y
contar con la infraestructura logistica apropiada.

Igualmente, es clave la modernizacién de la flota, la
cual en algunos casos supera los 50 afos de antigiie-
dad, lo que incrementa los costos de mantenimiento y
operacion. Como lo propuso la Misién de Log/stica, se re-
comienda disefiar un programa para la modernizacién de
la flota que incluya la definicién de estandares técnicos
de operacién y renovacién con base en los patrones in-
ternacionales. En materia normativa, también se apoya
la propuesta de la Misién relacionada con reglamentar la
Ley 1242 de 2008, “Cédigo Nacional de Navegacion y Ac-

tividades Portuarias Fluviales”, e implementar la norma-
tividad técnica internacional.

Es importante también implementar mecanismos que
faciliten la promocidn del modo fluvial. Para ello, en linea
con la Mision de Logistica, se recomienda al Ministerio de
Transporte, con el apoyo del Ministerio de Comercio, Indus-
triay Turismo, el Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural,
Cormagdalena y el DNP, elaborar un plan de diversificacion
de los productos transportados, mediante el cual se identi-
fiquen cargas de retorno que permitan disminuir los costos
operacionales.

Asimismo, al igual que el modo férreo, el desarrollo del
modo fluvial requiere de una mayor inversién publica y de la
generacion de incentivos suficientes que faciliten la entrada
de operadores logisticos especializados. Como lo propone la
Mision de Logistica, para incrementar la inversion publica en
este modo, se podrian considerar los recursos provenientes
de la sobretasa a la gasolina recaudados por el consumo de
combustible de las embarcaciones.

Coordinacidon publico-privada. Identificar las necesida-
des logisticas de las diferentes cadenas productivas que
puedan ser posibles usuarios del modo férreo y fluvial.

Es clave que la ANI, en conjunto con el sector privado,
identifique las necesidades logisticas de las diferentes
cadenas productivas que puedan ser usuarios poten-
ciales del modo férreo y fluvial. Para ello, es importante
realizar pilotos de transporte intermodal que incentiven
a los diferentes generadores de carga en el uso de estos
modos alternativos de transporte. Lo anterior le permitira
al Gobierno nacional realizar un inventario de las necesi-
dades y tener mejores criterios para la priorizacion de las
inversiones en estos dos modos.

Accion regulatoria. Establecer un procedimiento claro,
expedito y equilibrado en materia de consultas previas.

Se recomienda disefiar una herramienta que suministre
informacion sobre la ubicacion de las comunidades para
mitigar el riesgo de retraso en las obras de infraestructu-
ra. Esta deberia ser la Unica fuente para determinar cudles
son los sujetos cuya participacion es legitima. A partir de
esto, se deberd reglamentar el procedimiento de consultas
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previas, que tendra que incluir la definicién transparente de
compensaciones a comunidades, asi como plazos maximos
para las consultas. Al respecto, al cierre de este informe,
existia un proyecto de ley en tramite en el Congreso, cuyo
objetivo es instituir el procedimiento administrativo espe-
cial de consulta previa y crear la Unidad de Consulta Previa
responsable de adelantar este procedimiento. Por lo tanto,
se recomienda su pronta aprobacién y ejecucion.

CONTINUAR CON EL DESARROLLO
DEL MODO CARRETERO

Coordinacion publico-privada. Asegurar la financiacion
del programa de cuarta generacién de concesiones, 4G.

El programa 4G incluye 30 proyectos de infraestructura, de
los cuales, al cierre de este informe, 17 cuentan con con-
tratos de crédito. Cabe destacar que los bancos nacionales
asumieron aproximadamente el 41 % del financiamiento de
estos 17 proyectos, seguidos por los bancos internaciona-
les con 15 %, el mercado de capitales con 14 %, los fondos
institucionales (11 %), los fondos de capital privado (10 %)
yla FDN (9 %).

Si bien el respaldo de la banca nacional ha sido funda-
mental para el cierre de estos 17 proyectos, es clave que
se diversifique mas la financiacién del programa 4G ya que
puede conllevar varios riesgos para los bancos locales. Se-
gun estimaciones de la Asociacién Nacional de Instituciones
Financieras (ANIF], de llegarse a incrementar mas los recur-
sos de la banca nacional, la exposicidn crediticia del sector
de infraestructura (cartera 4G/cartera comercial total] se
elevaria sustancialmente —pasando del 6,6 % al 16 %-18 % de
la modalidad comercial—, lo que superaria el techo tolerable,
que esta entre el 10 % y el 15 % de acuerdo con las mejores
practicas internacionales®:.

Para disminuir ese riesgo, ANIF estimd que se deben lo-
grar avances en otras fuentes de financiamiento, de forma
que el respaldo de los bancos nacionales se ubique en el
rango de 30 % 0 40 % de la necesidad de financiacion (ANIF,
2017). Al respecto, se han consolidado una serie de innova-
ciones en el sector financiero que permiten fondear mas es-
tos grandes proyectos de infraestructura. Al culminar este
informe se contaba con tres fondos de deuda equivalentes a

COP 3,5 hillones, que incluyen participantes con amplia ex-
periencia como la CAF, Ashmore, Blackrock, Sura, Credicorp
y Sumatoria. Igualmente, se han colocado COP 2,6 billones
en bonos para financiar tres proyectos de infraestructura®.
A esto se le suma una serie de cambios regulatorios que
han permitido dinamizar el mercado como, por ejemplo, la
autorizacion del Banco de la Republica para que los bancos
internacionales se puedan fondear y prestar en pesos, evi-
tando asi el riesgo cambiario y generando incentivos para
participar mas.

La ANI confia en que esta nueva composicién en la finan-
ciacién de los proyectos de infraestructura cambie el por-
centaje financiado por la banca nacional, el cual se espera
reducir del 49 % que tenia en 2016 a 31 % al finalizar 2018.
En cuanto a los inversionistas institucionales, se estima
que la financiacién crezca del 21 % de 2016 al 31 % en 2018.

Para las nuevas inversiones también se deberia consi-
derar la posibilidad de incrementar la participacién publica
de recursos o realizar proyectos segun el esquema de la
obra publica®. Ello implicarfa inversiones publicas adicio-
nales de 0,3 % del PIB por afio (ANIF, 2014a). Por ende, es
fundamental adoptar medidas fiscales para incrementar
el recaudo, una de las cuales debe ser el fortalecimiento
de la Direccion de Impuestos y Aduanas Nacionales (DIAN)
en la lucha contra la evasidn y elusion (ver capitulo Sis-
tema Tributario). Ademds, es necesario que se mejore la
eficiencia del gasto publico, dando prioridad a la inversién
en infraestructura en lugar de inversiones con bajo im-
pacto productivo.

CONTINUAR CON LA MODERNIZACION
DE LOS AEROPUERTOS Y PUERTOS

Coordinacidn pablico-privada. Culminar la modernizacién
de los aeropuertos, priorizar las nuevas inversiones del
Plan de Navegacion Aérea y cumplir con la implementa-
cion del Plan Maestro del Aeropuerto El Dorado.

Para el cuatrienio el Gobierno nacional se trazé la meta
de modernizar 17 aeropuertos, de los cuales al cierre de
este informe se habia avanzado un 70,6 %%. Por ello, es
necesario que el nuevo Gobierno continde con la culmi-
nacién de dicha meta e identifique y priorice las nuevas



inversiones publicas y privadas del Plan de Navegacion
Aérea, con el fin de mejorar los tiempos y costos logisticos
del transporte aéreo.

Con respecto al aeropuerto El Dorado, es prioritario con-
tinuar con la implementacion del Plan Maestro. Para esto
es clave incorporar tecnologia de aeronavegacion y de ra-
dioayudas que permita extender los horarios de operacion
y ofrecer mayor cobertura. También es necesario solucionar
los problemas de capacidad que podria tener el aeropuerto
en el mediano plazo®.

Coordinacién publico-privada. Continuar con el draga-
do en los principales puertos del pais y actualizar la
politica tarifaria.

Se requiere continuar con la ejecucién de proyectos de
profundizacién y ampliacién de canales de acceso en los
principales puertos colombianos —en particular, en los de
Buenaventura, Cartagena y Barranquilla—, de modo que fa-
vorezca el arribo de buques post y new panamax. Para esto,
en linea con la Misién de Logistica, se recomienda al Ministe-
rio de Transporte, Invias, ANI'y Cormagdalena estructurar un
programa de mantenimiento sostenible de los accesos ma-
ritimos de acuerdo con las recomendaciones establecidas
en el plan de dragados, y elaborar un plan de optimizacion
de los accesos terrestres y fluviales a las distintas zonas
portuarias, identificando intervenciones en infraestructura,
sistemas inteligentes de transporte y otras que permitan
reducir los costos logisticos.

Asimismo, en concordancia con la Misién de Logisti-
ca, se recomienda actualizar la politica tarifaria del sis-
tema portuario, de modo que las sociedades portuarias
que operan en los puertos de servicio publico puedan
fijar sus tarifas libremente y ampliar el nimero de ser-
vicios portuarios que se consideran en el modelo de con-
cesion®®, Como lo propone la Misién, esta nueva politica
tarifaria debera incluir todas las tarifas de los servicios
portuarios basicos, asi como una estructura de precios
que contenga una distribucién adecuada de los costos
y gastos tipicos de una concesidn portuaria. Para dar
transparencia, dichas tarifas deberdn ser publicadas y
reportadas a la Superintendencia de Puertos y Transpor-
te, con el fin de que esta pueda supervisar la existencia
de practicas anticompetitivas.

GENERAR MAYOR TRANSPARENCIA EN LOS
PROCESOS DE CONTRATACION PUBLICA

Accion regulatoria. Implementar la Ley 1882 de 2018
para generar mayor transparencia y competencia en los
proyectos de infraestructura.

El suceso infortunado de la Ruta del Sol evidenci6 el vacio
que existe en la norma frente a los eventos de nulidad en
una APP. Al respecto, recientemente se aprobd la Ley 1882
de 2018 que adiciona, modifica y dicta disposiciones para
fortalecer la contratacién publica en Colombia y la ley de
infraestructura. Dicha ley incluyé nueva regulacién que per-
mite dar seguridad juridica ante eventuales ilicitos en algin
proyecto e incluye disposiciones para laimplementacién del
uso de pliegos tipo como gufas estandarizadas. Por lo tanto,
se recomienda su adecuada y pronta implementacién, de
modo que permita dar mayor seguridad juridica a los pro-
yectos de infraestructura.

IMPLEMENTAR MECANISMOS PARA
LA OPTIMIZACION DEL TRAFICO EN
LOS CORREDORES DEL PAIS

Accion puablica. Revisar y ampliar la estructura de las
gerencias de corredores logisticos y acompaiarlas de
alianzas logisticas regionales para generar soluciones
oportunas en los corredores.

Las gerencias de corredores logisticos facilitan |a identifica-
cion de cuellos de botella y permiten dar soluciones tempra-
nas para la optimizacién del transporte, tanto de pasajeros
como de carga. Por ello, es fundamental revisar su estruc-
tura, identificar cudles se encuentran en funcionamiento y
ampliarlas a corredores mas largos o a nuevos corredores
de acuerdo con las necesidades en materia logistica. Esta
clase de figuras facilita la identificacién de cuellos de botella
y permite dar soluciones tempranas para la optimizacién del
transporte, tanto de pasajeros como de carga.
Adicionalmente, en los casos en que se requiera, es im-
portante crear y fortalecer las alianzas logisticas regionales
que ya existen. Através de estas se deben buscar espacios
de articulacién regional para la promocién de iniciativas de
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facilitacion logfstica, que mejoren el funcionamiento de las
vias en laregion y el dgil acceso a las ciudades.

Como lo propone la Misién de Logistica, se recomienda
al Ministerio de Transporte fortalecer las gerencias de co-
rredores logisticos existentes, tomando como referencia
el estudio de PMTI Il sobre corredores logisticos. En parti-
cular, las gerencias deberan disefar y ejecutar planes de
accién logistica, generar informacidn e indicadores para
el analisis del desempefio de los corredores y la toma de
decisiones operacionales, y atraer inversién privada para
la implementacién de soluciones logisticas en los corre-
dores asignados.

Adicionalmente, para facilitar el transporte de la carga
y en linea con la Misién de Logistica, se recomienda redu-
cir las restricciones de transito en los corredores logisticos
que operan en doble calzada, buscando un balance entre el
turismo, las restricciones en los tramos que no tienen do-
ble calzada y la optimizacién que requieren los accesos y/o
pasos por ciudades o municipios?.

Accién pablica. Articular los flujos de trénsito para el acceso
alas grandes zonas urbanas y a los puertos y aeropuertos.

A partir del estudio de accesos urbanos y financiacién del
PMTI Il'y en linea con la Misién de Logistica, se recomienda
al Ministerio de Transporte, en conjunto con el DNP y las
autoridades de planeacion local, revisar la normatividad y
regulacién para la formulacién de esquemas de cofinancia-
cién urbano-nacién que permitan la construccién o mejora-
miento de accesos viales a las aglomeraciones urbanas y a
los puertos y aeropuertos.

Una alternativa a esta propuesta podria ser delegar en
la nacién competencias que ayuden a resolver los accesos
de lared nacional en las dreas urbanas. Para eso habria que
modificar la Ley 105 de 1993.

En cualquiera de los casos se recomienda fijar un esque-
ma de contrapartida con recursos del Presupuesto General
de la Nacién y recursos departamentales y municipales del
Sistema General de Regalias.

Cualquiera de estas alternativas permitira que el creci-
miento urbano sea mas ordenado, mejorara el uso del suelo
yoptimizara la articulacién logistica entre la red de carrete-
ras, los otros modos y las instalaciones de almacenamiento
y distribucion de la carga.

Coordinacidn piblico-privada. Implementar el piloto de los
planes logisticos regionales, extenderlo a las otras regiones
del pais y aumentar el anélisis a mas cadenas productivas.

Apartir de las apuestas productivas seleccionadas en el marco
de la Politica de Desarrollo Productivo (CONPES 3866 de 2016),
al culminar este informe se estaban desarrollando pilotos para
la formulacion de planes logisticos en tres regiones del pais:
Caribe, Eje Cafetero y Pacifico. Este piloto consta de tres fases:
en la primera se realiza una caracterizacion de la regién y sus
departamentos y se identifican las apuestas seleccionadas.
Posteriormente, se establece un portafolio de bienes publicos
para cada apuesta productiva con base en los ejes estratégicos
que aborda la actualizacién de la Politica Nacional Logistica y
que fueron plasmados por la Misién de Logfstica: intermoda-
lidad, facilitacién del comercio y temas transversales como
institucionalidad, informacién logistica y capital humano. En
la tercera etapa se determina una hoja de ruta para la regién
y sus apuestas productivas, con el objetivo de mejorar la com-
petitividad regional y atender los requerimientos en logistica.

Este tipo de iniciativas son claves para mejorar el
desempenio logistico, porque permiten identificar las ne-
cesidades de las regiones en materia logistica a partir de
sus apuestas productivas. Por ello, es fundamental que el
préximo Gobierno dé continuidad a este tipo de iniciativas,
las cuales deben ser trabajadas en conjunto con el sector
privado, con el propésito de identificar los bienes publicos
que requiere cada region para superar los cuellos de botella
logfsticos. Igualmente, es clave la participacion de los Go-
biernos departamentales y municipales o, cuando existan,
de las alianzas logisticas regionales en el disefio e imple-
mentacion de dichos planes.

Asimismo, se recomienda que esta metodologia sea am-
pliada a las otras regiones y a mds cadenas productivas con
potencialidades de exportacién, para lo cual también es ne-
cesario contar con esta hoja de ruta que les permita avanzar
en competitividad logistica.

Accion regulatoria. Racionalizar normas que obstaculi-
zan la inversion privada en plataformas logisticas y con-
tinuar con la estructuracién de estas.

Se recomienda realizar una revisién para eliminar los costos
innecesarios que limitan la inversién privada en plataformas



logisticas (infraestructuras logisticas especializadas, ILE).
Dicho anadlisis debe comprender la identificacién de regu-
lacién del uso del suelo en municipios y una redefinicion
de los estandares centrados en el desarrollo, promocién y
operacion de plataformas logisticas. Adicionalmente, como
lo propone la Misién de Logistica, el DNP, con el apoyo del
Ministerio de Transporte, deberd disefiar un plan estratégico
para la promocién y desarrollo de ILE, con un instrumento
de priorizacién de zonas estratégicas, la identificacién de
mecanismos de gestion del suelo, la promocidn de la inver-
sién privada, los modelos de financiacién y los esquemas
institucionales de desarrollo.

Adema3s, se requiere que este tipo de ILE sea considera-
da entre los instrumentos de planeacién urbana como los

POT y planes de movilidad, al igual que se debe reglamen-
tar la adquisicién de predios para su desarrollo. Para esto,
el Ministerio de Transporte, con el apoyo del DNP y del Mi-
nisterio de Vivienda, Ciudad y Territorio, debe dar un linea-
miento dirigido a los entes territoriales, con el fin de que
incluyan el componente logistico y de accesos urbanos en
dichos planes.

Es importante destacar que la ANl inici6 los procesos de
estructuracion de las ILE de Buenaventura y del Eje Cafetero.
Por ello es clave que dicha entidad continde con la estruc-
turacion de este tipo de infraestructuras, ya sea con recur-
sos de la nacién o apoyando técnicamente a las regiones
para su desarrollo. Esto garantizard la implementacion de
un sistema de plataformas logisticas.
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COMPETITIVIDAD DEL SECTOR DE TRANSPORTE DE CARGA

La baja de productividad del sector transporte es uno de
los principales factores que explican los rezagos en ma-
teria logistica. Esta es en parte consecuencia de la alta
informalidad del transporte de carga por carretera: de
las 2.400 empresas registradas, alrededor de 2.000 son
informales y solo el 25 % de los conductores se encuentra
formalizado (BID, 2016a). Sin embargo, a pesar de ser

este un sector altamente improductivo e informal, Colom-
bia es el cuarto pafs entre 15 de la regién con el mayor
numero de kilémetros promedio recorridos en el afio por
un camién. No obstante, después de Nicaragua, la edad
promedio del parque automotor es la mas elevada de
América Latina y esta lejos de la edad de los paises eu-
ropeos (Gréfica 5) .

Grafica 5. Recorrido medio por camién (kildmetros por afio) y edad promedio del parque automotor. Colombia y paises de referencia.
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5ahos km / afo

Portugal
“'¢ anos

Grecia
3 anos

Italia
6 afios
Dinamarca
8 afios
{ Espafia
10 anos

Brasil
13 anos
56.121 km/ ano

Paraguay
17 anos
61.758 km/ afio

116.000 km / afo



RECOMENDACIONES

Para mejorar la productividad del sector de transporte de carga
es fundamental disefiar y poner en marcha una agenda integral
con acciones puntuales. Esto permitird incrementar la compe-
titividad de todos los sectores de la economia, en la medida en
que este es un sector transversal. Esta agenda debe incluir no
solo ajustes normativos y regulatorios, sino también acciones
que permitan un trabajo articulado de los sectores publico y pri-
vado®. Por o tanto, a continuacion se proponen las principales
acciones que deberia incluir esta agenda integral.

GENERAR CONDICIONES DE COMPETENCIA
Y DE LIBERTAD DE MERCADO

Accidn regulatoria. Culminar el esquema de libertad vigila-
da y permitir que los fletes se generen en condiciones de
competencia con estrictos controles a practicas desleales.

Aunque el Estado y su capacidad de intervencién tienen un papel
importante para evitar practicas desleales, la mediacion perma-
nente de este en el sector de transporte de carga por carretera
se ha caracterizado por ser reactiva frente a los paros de trans-
porte. En particular, la politica publica durante los Ultimos afios
ha estado centrada en la definicién de los fletes y/o el estableci-
miento de precios piso de referencia para vigilar el mercado del
transporte de carga. Un claro ejemplo de ello es la tabla de fletes
y, posteriormente, el establecimiento del Sistema de Informa-
cién de Costos Eficientes para el Transporte Automotor de Carga
(Sice-TAC) como un sistema de costos de referencia, el cual se
ha tomado para determinar el precio en determinadas rutas.

Sibien es util contar con costos de referencia como los que
arroja el Sice-TAC, el esquema de libertad vigilada que en la ac-
tualidad opera en el pafs es complejo y genera incertidumbre
y diversas interpretaciones. Dicha reglamentacion contempla
la posibilidad de intervencion y determina sanciones por parte
de los entes de control si el flete esta por debajo de los costos
eficientes de operacion, sin dar a las empresas la oportunidad
de demostrar y justificar las eficiencias incorporadas en sus
relaciones econémicas particulares, lo que va en contra de la
competitividad del sector. A esto se le suma la implementacién
de mecanismos de intervencién ante la evidencia de practicas
desleales en las relaciones contractuales®.

La continua intervencién en los costos de transporte ha impul-
sado en parte a las empresas generadoras a crear su propia flo-
ta de transporte. Esto lo corrobora la Gltima Encuesta Nacional
de Logjstica, la cual, contrario a la tendencia mundial, evidencia
que solo el 79,6 % de las firmas en Colombia tercerizan el trans-
porte de carga y la distribucion de mercancias (DNP, 2015a) .
De hecho, seguin la Misién de Logistica, las companiias privadas
con flota propia estiman que las eficiencias han conllevado a
que sus fletes estén 38 % por debajo de los de Sice-TAC (DNP,
2017b)?2. Esta situacién termina desviando los recursos del
sector productivo hacia inversiones que no son su actividad
principal, lo que reduce su competitividad.

A partir de un modelo de interaccién entre oferta y de-
manda de transporte de carga por carretera, un reciente
estudio de Defencarga evidencié que la regulacién de los
precios de transporte incrementa de manera exponencial la
cantidad de vehiculos en el mercado. Los elevados precios
de los fletes hacen que gran parte de la carga se movilice
por otros medios —como flotas propias de agentes gene-
radores, que es lo que en la actualidad sucede—y, como
consecuencia, la demanda del mercado SPOT de transporte
caeria a minimos histéricos en el mediano plazo. Segun el
modelo, esto traeria pérdidas importantes para el sector al
punto de destruir casi por completo la demanda y dejandolo
en quiebra por casi 20 afos (Defencarga, 2018].

Este estudio corrobora lo argumentado por el Consejo
Privado de Competitividad (CPC) desde hace varios afios: es
necesario eliminar la intervencién del Estado en el estableci-
miento de los fletes, pues estos deben ser el resultado de las
relaciones comerciales directas entre los actores, de mane-
ra que se puedan aprovechar las eficiencias posibles de las
operaciones, considerando la totalidad de los costos. Por lo
tanto, se recomienda derogar el esquema de libertad vigila-
da, lo que implica la derogacién del Decreto 2092 de 2011 y
sus modificaciones posteriores, asi como el levantamiento
de la intervencién de todas las rutas. Unicamente en caso de
presentarse fallas estructurales en el mercado, cosa que hoy
no se ha evidenciado, seria necesaria la actuacion del Estado.

Accidn regulatoria. Poner en funcionamiento la Comision
de Regulacidn de Infraestructura y Transporte.

Mantener en cabeza del Ministerio de Transporte la regulacion
econoémica genera conflictos que pueden desviarse de las de-
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cisiones 6ptimas, en la medida en que también es la entidad
responsable de la politica sectorial. Frente a esto, el Decreto 947
de 2014 cred la Comisién de Regulacién de Infraestructura y
Transporte, cuyo objetivo es disefiar y definir el marco de regu-
lacién econdmica cuando se presenten fallas de mercado para
fomentar la eficiencia, promover la competencia y controlar los
monopolios. Sin embargo, al cierre de este informe adn no se
habfa puesto en marcha esta comisién. Por ello, es fundamental
su creacion y que, en el mediano plazo, sea esta la entidad que
asuma la regulacion técnica. Para esto, dicha entidad debe con-
tar con fortaleza técnica e independencia, que permita instaurar
una agenda clara que contribuya a resolver las restricciones
que enfrenta el sector a partir de un analisis costo-beneficio de
las regulaciones existentes o que se quieran expedir.

MODERNIZAR EL PARQUE AUTOMOTOR

Accion regulatoria. Establecer la regulacion necesaria
que permita contar con una oferta adecuada y competi-
tiva del parque automotor.

Durante los ultimos afios la politica se ha centrado en con-
trolar el crecimiento del parque automotor, primero con la
politica "uno a uno” a partir del Decreto 2085 de 2008 y
modificaciones posteriores y, luego, con la Resolucién 332
de 2017, que dispuso la entrada en circulacion de un nuevo
vehiculo por cada tres camiones que cancelaran su matri-
cula con una péliza expedida por la entidad desintegradora.

Sin embargo, el estudio de Defencarga evidencia que la po-
litica de desintegracion de vehiculos de carga pesada no ha
logrado su objetivo, y al parecer se ha generado una sobreo-
ferta para cierto tipo de vehiculos sin avanzar en la moderni-
zacion de la flota®. Esto se corrobora con la existencia de un
parque antiguo, en el que el 61 % de los vehiculos supera los
10 afos, porcentaje que en paises de similar desarrollo como
Chile no alcanza el 30 % (DNP, 2017b). Igualmente, como ya
se menciong, el parque automotor del pais, después del de
Nicaragua, es el mas antiguo de América Latina y esta lejos
de la edad promedio del de los paises europeos.

Aunque la tendencia ha sido regular el control del parque au-
tomotor, la expedicidn del Decreto 1517 de 2016 dispuso que la
reposicion y renovacion del parque automotor se realizara uno
a uno hasta cumplir una de las siguientes condiciones: i) eje-
cutar la totalidad de los recursos del Programa de Promocién

para la Reposicidon y Renovacién del Parque Automotor de Carga
(CONPES 3759 de 2013), o ii) lograr el equilibrio de las condi-
ciones de oferta y demanda del mercado de vehiculos de car-
ga. Este decreto establecié que, una vez se cumpliera alguna
de estas condiciones, se daria apertura definitiva al mercado
de vehiculos de carga. De cumplirse lo establecido en este de-
creto, la apertura definitiva al mercado de vehiculos de carga
se darfa amas tardar en 2018, afio en el que se ha previsto eje-
cutar la totalidad de los recursos del Programa de Promocion
para la Reposicién y Renovacién del Parque Automotor de Car-
ga. No obstante, la ejecucion de dicho programa ha sido lenta
y depende del espacio fiscal que se establezca para el sector.

De cualquier forma, es necesario evaluar con cautela dicha
medida e implementarla gradualmente. El estudio de Defencar-
ga a partir del modelo de interaccién entre oferta y demanda de
transporte de carga por carretera, corrobora la existencia de una
sobreoferta de vehiculos. Sin embargo, el mismo estudio sefiala
que existen indicios fuertes de que esta se da para cierto tipo
de vehiculos y no aplica para todos los sectores.

Por ello, de ser posible, es importante realizar un anali-
sis, el cual deberia estar en cabeza del Ministerio de Trans-
porte, que conlleve a conclusiones mas certeras a nivel
sectorial. En caso de comprobarse un exceso de demanda
de vehiculos en algin sector, se recomienda liberar el conge-
lamiento al parque automotor, pero de una forma controlada
para no tener sobreoferta vehicular en el futuro.

En los demds sectores donde exista dicho exceso de ofer-
ta, en linea con el estudio de Defencarga, se recomienda pro-
longar por un tiempo la politica "tres a uno" (por cada tres
vehiculos que salen del mercado permitir la entrada de uno
nuevo) que hoy estd vigente y, posteriormente, descongelar
el parque automotor de una forma controlada, de modo que
permita mantener el balance entre la oferta y demanda de ve-
hiculos de carga. Sin embargo, en caso de no poderse iden-
tificar a nivel sectorial lo que esta sucediendo, es necesario
implementar esta Ultima propuesta.

Puesto que este tipo de medidas pueden generar resulta-
dos adversos para los operadores mas ineficientes y sacarlos
del mercado, se recomienda apoyarlos a través de un progra-
ma de proteccién social que mitigue los efectos negativos de
su salida del mercado. Se podria, por ejemplo, ofrecer un seguro
de desempleo por dos afios, tasas preferenciales para acceso
a créditos de vivienda y/o educativos, seguridad social por un
tiempo, formacién profesional en otras actividades econdmicas



alas que puedan migrar, entre otros. Al respecto, es clave des-
tacar que el Ministerio de Transporte suscribié convenios con
Bancéldex y con el Fondo Nacional del Ahorro para este prop6-
sito en el afo 2013, por o que es importante darles continuidad.

Accidn regulatoria. Establecer un mayor control sobre las
emisiones de gases efecto invernadero a través de ajus-
tes normativos.

El pais ha adquirido compromisos internacionales en el marco
de la Conferencia de las Partes (COP21) sobre Cambio Clima-
tico para reducir el 20 % de sus emisiones al afio 2030. Dado
que casi el 60 % del parque automotor de Colombia tiene mds
de diez afios y que la emisién de dioxido de carbono (CO,) de
estos vehiculos (incluyendo camiones y tractocamiones) es
1,4 veces mas alta que la de los vehiculos con menor edad, es
clave implementar un control de las emisiones de gases efec-
to invernadero mediante ajustes normativos y generacién de
condiciones para el cambio tecnoldgico (DNP, 2017b). Por lo
tanto, como lo propone la Politica de Crecimiento Verde (CONPES
3934 de 2018]), se recomienda al Ministerio de Transporte, con
el apoyo del Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, el
Ministerio de Minas y Energia y la Unidad de Planeacién Minero-
Energética (UPME), formular el Programa de Movilidad Eléctrica
en Colombia. Con base en este programa, se requiere que dicho
Ministerio desarrolle una propuesta de ajuste y creacién de in-
centivos a la penetracion de vehiculos que cuenten con tecno-
logfas de cero y bajas emisiones en el transporte de carga. Esto,
ademas de tener un impacto positivo sobre el medio ambiente,
ayudarfa en cierta medida a modernizar el parque automotor.

Asimismo, se propone restringir el flujo de vehiculos de
cierta edad por los principales corredores del pais, lo que
contribuira a reducir la accidentabilidad y las emisiones de
CO,. También se requiere incentivar la adopcion de nuevas
tecnologias que faciliten el control de emisiones, como fil-
tros de particulas, entre otras.

Accidn regulatoria. Revisar las normas técnico-mecani-
cas para vehiculos de carga y la supervision de su cum-
plimiento, y dar mayor transparencia y homogeneidad a
los procedimientos.

De acuerdo con un estudio del DNP, el 50 % de los vehiculos
motorizados no cuenta con revision técnico-mecdnica o tie-

ne certificados adulterados. Este mismo estudio encontrd
que de los 367 centros de diagndstico automotor (CDA) que
existen, solo el 87,7 % estd activo, de los cuales el 46 % se
ubica en Bogotd, Antioquia y Valle del Cauca (DNP, 2015b).

Lo anterior evidencia que es indispensable garantizar el
cumplimiento de las normas de revisién técnico-mecanicay
ampliar la cobertura de los CDA a lo largo del pais. Esto impli-
ca la necesidad de adecuar los procedimientos de revision
y estudiar y modificar el modelo de negocio con el cual ope-
ran, para otorgar mayor transparencia y homogeneidad al
sistema y asegurar la existencia de CDA en todo el territorio.
Para ello, en linea con la Mision de Logistica, se recomien-
da al Ministerio de Transporte, con apoyo del Ministerio de
Ambiente y Desarrollo Sostenible y la Superintendencia de
Puertos y Transporte, disefiar un programa para el fortaleci-
miento de la cobertura y la capacidad técnica y operativa de
los CDA, con el propésito de mitigar las externalidades aso-
ciadas con la contaminacién y con el siniestro de transito.

También es primordial fortalecer la fiscalizacién del fun-
cionamiento de los CDA, para lo cual es clave garantizar la
acreditacion de estos y el cumplimiento de los estandares
de calidad del servicio. Asimismo, se recomienda a la Policia
Nacional realizar de manera continua operativos de verifica-
cién de cumplimiento de las condiciones técnico-mecanicas
y demas requisitos legales que permitan prestar el servicio
de transporte publico de carga eficientemente®.

Accidn regulatoria. Hacer seguimiento al piloto de vehi-
culos de carga de alto rendimiento, de modo que se per-
mita su entrada permanente al mercado.

De acuerdo con la Misién de Logistica, el uso de vehiculos
combinados de carga de alto rendimiento reduce la conges-
tién vial en 46 % y las emisiones de gases en 27 %, y mejora
la seguridad en las carreteras en 87 % (DNP, 2017b). Este tipo
de vehiculos cuenta con una mayor capacidad de transporte y,
desde hace muchos afios, son utilizados en varios paises. Por
ende, se recomienda hacer seguimiento al piloto autorizado a
través de la Resolucién 2546 de 2018 y, a partir de ello, definir
el marco normativo para normalizar el uso de estos vehiculos
en los corredores nacionales en los cuales sea viable.

Es importante que se deje de hablar de peso bruto y se
considere la distribucién de la carga segln el nimero de
ejes del vehiculo®, Para esto se recomienda realizar estu-

ﬁ

01243W0J 130 NOIDVLITIIVA A FLHOISNYYL ‘VINLINYLSIVYANI ¥IILS)907T

avaiAlllL3dW0J 3a 0aVAIMd 0rasNOd



!

2018-2019

INFORME NACIONAL DE COMPETITIVIDAD

CONSEJO PRIVADO DE COMPETITIVIDAD

dios sobre capacidad en las vias y puentes, de modo que se
pueda habilitar para ciertos corredores, siempre y cuando
no se comprometan el buen estado de la malla vial y la se-
guridad en las carreteras.

CREAR UN PLAN DE FORMALIZACION

Accidn regulatoria. Modernizar los requisitos para la habi-
litacién de empresas de transporte de carga.

Los requisitos para la habilitacién de empresas de trans-
porte de carga por carretera no han sido modificados des-
de 2001, lo que puede estar incidiendo en el incremento de
empresas de transporte dada su flexibilidad. Sin embargo, a
pesar de esto, son pocas las empresas habilitadas y activas
que registran el transporte terrestre de carga como activi-
dad principal. Esto pone al descubierto el desbalance entre
las empresas habilitadas por el Ministerio de Transporte y el
ndimero de empresas vigiladas por la Superintendencia de
Puertos y Transporte, lo que refleja el alto grado de informa-
lidad, el cual supera el 80 % segun el BID (Defencarga, 2018).

Para modernizar los requisitos para la habilitacion
de empresas de transporte de carga, el CONPES 3759 de
2013 fij¢é lineamientos de politica y propuso el desarrollo
de una norma técnica de administracién de la flota como
condicion para formalizar a las empresas. Segun este do-
cumento, existe un alto riesgo en la responsabilidad que
el transportador debe asumir, lo que restringe su acceso
al mercado de seguros y dificulta la transformacion de
los propietarios de vehiculos en compadias de transpor-
te. Para hacerle frente a esta situacién, este documento
de politica propuso modificar la regulacién del seguro de
transporte en dos sentidos: por un lado, que el seguro de
transporte sobre las mercancias fuera pagado por el ge-
nerador de la carga y no por la empresa de transporte; por
otro lado, que se exigiera a la empresa de transporte, como
requisito para su habilitacién, un seguro de responsabili-
dad civil que amparara hasta el valor del limite indemni-
zatorio a la responsabilidad del transportador basado en
el peso y/o volumen de la carga y no en su valor —es de-
cir, que cubriera el dafo, pérdida o retraso en la entrega
de las mercancias, conforme al contrato de transporte—.

Este cambio en la habilitacién de empresas de trans-
porte de carga permitiria a los actuales propietarios de ve-

hiculos transformarse en empresas y contratar servicios de
transporte de manera directa. Sin embargo, dicho CONPES
nunca fue reglamentado a pesar de contar, desde hace al-
gunos afios, con un proyecto de decreto que regula varios
de estos aspectos?.

Es prioritario actualizar y reglamentar las normas de acceso
y habilitacion de comparifas de transporte terrestre de cargay
adoptar medidas que incentiven la formalizacién del sector. Por
lo tanto, se recomienda al Ministerio de Transporte implementar
los lineamientos de politica establecidos por el CONPES 3759 de
2013, para lo cual se podria tomar como base el proyecto de
decreto que ya existe. Estos requisitos se deberan focalizar en
garantizar la seguridad, el acceso a pequefos transportadores
y la disponibilidad del servicio del transporte.

Accidn regulatoria. Incluir en los requisitos de habilita-
cion de empresas de transporte de carga el reporte per-
manente de los estados financieros.

Como se mencion®, existe un desbalance entre las empre-
sas habilitadas por el Ministerio de Transporte y el niUmero
de empresas vigiladas por la Superintendencia de Puertos y
Transporte. Esto evidencia las debilidades que existen para
supervisar, vigilar y controlar el movimiento de la carga en
el sector. Dicha situacién incrementa las probabilidades de
que actividades ilegales como lavado de activos puedan ser
detectadas y/o prevenidas por la Superintendencia de Puer-
tos y Transporte, en la medida en que las empresas que no
tienen como actividad principal el transporte de carga no
estan obligadas a reportar sus estados financieros.

Esto refuerza una vez mas la necesidad de actuali-
zar los requisitos para la habilitacién de las empresas de
transporte de carga, entre los cuales es fundamental in-
cluir como obligacién el reporte a la Superintendencia de
Puertos y Transporte de los estados financieros de todas
las empresas que prestan servicios de transporte publico
de carga por carretera, asi no tengan en su funcién prin-
cipal esta actividad.

lgualmente, en linea con el estudio de Defencarga, se re-
comienda que las empresas habilitadas, asi como los agentes
de carga, los comisionistas de transporte y los operadores lo-
gisticos, envien periédicamente al Ministerio de Transporte y
ala Superintendencia de Puertos y Transporte las estadisticas
relacionadas con las operaciones y despachos de carga que



realicen en la prestacién de sus servicios, debiendo mantener
permanentemente actualizados los libros y documentos que
respalden esta informacién y estadisticas.

Coordinacién publico-privada. Ejecutar un programa de
formacion continua especializada para conductores.

La formacidn de los conductores a partir de la certificacion
de competencias laborales es fundamental para mejorar la
eficiencia y calidad del servicio prestado. Para esto es nece-
sario un trabajo conjunto entre el sector publico y privado,
por medio del cual se definan los perfiles de los conductores
y se disefien programas de formacién.

Frente a esto, en el Marco Nacional de Cualificaciones,
el Ministerio de Educacién Nacional viene trabajando en el
levantamiento de cualificaciones para el sector de logistica,
las cuales ha programado tener a finales de 2018. A partir de
estas cualificaciones se espera que las instituciones educa-
tivas generen programas de educacién formal y no formal.

Cabe destacar que la identificacién de dichas cualifica-
ciones se esta realizando en conjunto con el sector priva-
do, con el propésito de contar con informacién perfecta de
los requerimientos laborales. Por lo tanto, una vez se defi-
nan los perfiles de los conductores demandados, se reco-
mienda al Servicio Nacional de Aprendizaje (SENA] incluir
un programa de formacién continua especializada para su
certificacién. Para acreditar las competencias del conduc-
tor, es importante que este programa cuente con un centro
técnico de formacién con simulacién.

Para incentivar a los conductores a formarse, se reco-
mienda en el corto plazo discriminar las primas de seguros
de acuerdo con el nivel de formacién de estos. Sin embargo,
es necesario que se exija la certificacién a los conductores
para poder ejercer su actividad en el mediano plazo.

SUPERVISION Y VIGILANCIA POR PARTE
DE LOS ORGANISMOS DE CONTROL

Accion publica. Fortalecer las labores de supervisién, vigilan-
cia y control de la Superintendencia de Puertos y Transporte.

Es prioritario fortalecer la Superintendencia de Puertos y
Transporte, de modo que ejerza cabalmente sus funciones

de vigilancia, inspeccién y control en la prestacion del ser-
vicio de transporte, su infraestructura y los servicios afines
en la cadena logistica.

Esto permitira dar un eficaz cumplimiento a las politicas
publicas y a la normatividad. Por lo tanto, se recomienda po-
ner en marcha mecanismos que permitan capacitar de for-
ma permanente a los funcionarios, implementar politicas
para la atraccién de talento calificado y generar incentivos
para reducir la rotacién.

También es importante contar con un cédigo de trans-
porte, el cual debe ser construido a partir de un manual de
buenas practicas entre todos los actores que participan en
la cadena logjstica.

IMPLEMENTAR BUENAS PRACTICAS
EN LAS EMPRESAS QUE LES AYUDEN A
CONTAR CON UN SELLO DE LA CALIDAD

Coordinacidn piblico-privada. Implementar précticas ge-
renciales en empresas que conlleven un compromiso con
la contrataci6n formal.

Las empresas deben implementar buenas practicas ge-
renciales, con el fin de reducir la alta informalidad labo-
ral que registra el sector de transporte publico de carga
por carretera®.

Para esto se podria tomar como referencia el proyecto
de decreto que contiene varias de las recomendaciones del
CONPES 3759 de 2013, el cual cuenta con un procedimien-
to para vincular formalmente a los conductores. Por ejem-
plo, cuando la contratacidn sea realizada por el propietario
del automotor, su vinculacién laboral puede ser delegada a
la empresa de transporte a la que pertenezca el vehiculo. El
propésito es que en cualquier caso los conductores estén
afiliados al sistema de seguridad social y al de riesgos la-
borales y profesionales.

Asimismo, las empresas de transporte deberian contar
con certificaciones de calidad para mejorar la prestacion de
los servicios. Esto les ayudaria a incrementar sus clientes,
disminuir el dafio de la carga y agilizar el despacho adua-
nero, entre otros.

Los generadores de carga, por su parte, se deben com-
prometer a contratar empresas de transporte formales y
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con certificaciones de calidad, que demuestren los estan-
dares de los servicios que prestan.

Coordinacion puablico-privada. Adquirir tecnologia unifi-
cada de rastreo de carga y realizar una prueba piloto de
rastreo en tiempo real.

Se recomienda a las empresas de transporte adoptar so-
luciones tecnolégicas para el rastreo efectivo de la carga.
Esto podria contribuir al fortalecimiento del Observatorio
Nacional de Logjstica, para lo cual se requiere que las em-
presas estén dispuestas a compartir la informacién con
el DNP segln los estandares definidos por dicha entidad
para su recoleccién y procesamiento. Esto permitird de-
sarrollar mayores capacidades para la toma de decisiones
en tiempo real.

Estas soluciones tecnolégicas deben articularse con
la regulacion aduanera (Decretos 390 de 2016 y 349 de
2018), la cual establece que para garantizar el control de
las mercancias en las operaciones de transito se requiere
el uso de dispositivos electrénicos de seguridad.

Se propone también adelantar un piloto de rastreo de
carga en tiempo real en un corredor estratégico donde se lo-
gre contar con informacién que facilite generar alertas tem-
pranas y enviarlas alos operadores de puerto. Esto deberia
articularse con informacién de seguridad de la policia y los
concesionarios portuarios.

Coordinacidn publico-privada. Contar con planes estraté-
gicos de seguridad vial.

Es importante que las empresas de transporte cuenten
con planes estratégicos de seguridad vial que busquen re-
ducir la siniestralidad y optimizar los procesos logisticos.
Estos deben incluir aspectos como limites de velocidad,
revisién permanente del estado técnico-mecanico de los
vehiculos, instalacién de sistemas de seguimiento sateli-
tal y elaboracién de estudios de rutas con el propésito de
identificar zonas criticas y disefar planes de contingencia.

Lo anterior se puede complementar con el monitoreo y
acompafiamiento a sus conductores durante las 24 horas
de los siete dias de la semana. Es clave también que las em-
presas de transporte se integren activamente con la Agencia
de Seguridad Vial para reducir la accidentalidad?®.

Coordinacidn publico-privada. Implementar mecanismos
que permitan adecuar la infraestructura privada en los
sitios de cargue y descargue.

Se recomienda a las empresas generadoras adecuar sus
sitios de cargue y descargue y a la vez exigir a las empresas
compradoras requisitos minimos que favorezcan la agiliza-
cién de este proceso. Las empresas generadoras podrian
contribuir mediante esquemas de colaboracién e incentivos
para que sus compradoras se modernicen, para lo cual es
clave que sigan buenas practicas ejecutadas por algunas
empresas del CPC en los sitios de carga y descarga®.

Adicionalmente, el sector publico podria disefiar progra-
mas especiales que incentiven al sector privado a utilizar
infraestructura especializada en los sitios de cargue y des-
cargue. Sin embargo, se recomienda reglamentar el uso de
este tipo de infraestructura para los distintos sectores en
el mediano plazo, de forma tal que mediante una certifica-
cion se expida un sello de calidad en cargue y descargue, y
se penalice a las empresas que no lo tengan por impactar
negativamente la productividad.

Accidn privada. Implementar mecanismos de colabora-
cién en la misma empresa y entre los eslabones de la
cadena de suministro.

El trabajo colaborativo es valioso para mejorar la prestacion
de los servicios y la eficiencia operacional de las empresas.
Por ello, se recomienda implementar una estrategia que per-
mita la colaboracion interna entre las diferentes areas de
las empresas para mejorar los niveles de servicio y produc-
tividad. A la vez, se requiere de una colaboracién externa
con todos los eslabones de la cadena de suministro, la cual
genera economias de escala y agrega mayor valor.

DESARROLLAR ESQUEMAS COLABORATIVOS
PARA LA OPTIMIZACION DE LA CARGA

Accidn regulatoria. Regular la implementacién de un es-
quema compartido de carga.

Se propone establecer una regulacién que favorezca la imple-
mentacion de un esquema compartido de transporte de carga,



en el que generadores y transportadores se encuentren para
ganar eficiencia en la contratacion de transporte®. Esto permi-
tird la optimizacién de los tiempos, la planificacién de las opera-
ciones y, por consiguiente, la reduccion de los costos logisticos.

Para el correcto funcionamiento de este tipo de esque-
mas se requiere libertad de mercado, de forma que el precio
6ptimo del flete sea un acuerdo entre privados (generador
de la carga y transportador]. También se podrian crear
aglomeraciones de carga entre sectores —por afinidad de
mercancias— para lograr una mayor confianza, y elaborar
perfiles de usuarios con el propésito de evitar problemas de
seguridad al compartir un medio.

AGILIZAR Y HACER MAS EFICIENTE
LA CIRCULACION EN VIAS
NACIONALES Y EN CIUDADES

Accion publica. Implementar la Resolucion 546 de 2018,
por la cual se adecua la reglamentacién del sistema de
interoperabilidad de peajes electrénicos.

El Ministerio de Transporte, mediante la Resolucién 546 de
2018, adecud la reglamentacion para la interoperabilidad de
los peajes electrdnicos, establecid los lineamientos para la pro-
teccién de los usuarios y fijé los requisitos para la prestacion
de este servicio, entre otros aspectos. De acuerdo con esta
reglamentacion, se espera que en marzo de 2019 se habilite
por lo menos un carril en todas las concesiones o carreteras a
cargo del Invias para que los usuarios puedan transitar por to-
dos los peajes con un Unico dispositivo (llamado TAG), pagando
una Unica factura. Por lo tanto, se recomienda cumplir con los
plazos estipulados en esta resolucién para la implementacion
de este mecanismo, el cual reducird el tiempo en el proceso de
pago y las congestiones vehiculares® y permitird ahorros en el
combustible y una menor contaminacidn ambiental.

Coordinacion publico-privada. Escalar los pilotos de
transporte nocturno y realizar los ajustes normativos
que permitan las operaciones de cargue y descargue de
mercancias, garantizando seguridad de la carga.

Durante los ultimos afios se han realizado varios pilotos de
transporte nocturno de mercancias en algunas ciudades, y

los resultados son favorables. Por ejemplo, la velocidad au-
mentd en un 100 % en Bogot3, y los vehiculos también mejo-
raron sus tiempos de recorrido en promedio en un 50 %. Estos
resultados fueron también favorables en Cali, Barranquilla y
Buenaventura, en los cuales la velocidad mejoré enun 51,2 %,
378%y 45,3 %, y el ahorro en los tiempos de recorrido fue
de 28,4 %, 18,6 % y 53,5 %, respectivamente (Ministerio de
Transporte, SEPRO & Universidad Nacional, 2018).

Por lo tanto, se recomienda disefar los incentivos para
escalar estos pilotos de transporte nocturno en las princi-
pales ciudades del pais y conseguir asi que las operaciones
de cargue y descargue de mercancias sean permanentes.
Para esto es necesario que el Gobierno nacional, en cabeza
del Ministerio de Transporte, trabaje de manera articulada
con los Gobiernos locales y realicen los ajustes normativos
necesarios®. El éxito de esto depende de las garantias ofre-
cidas en la seguridad de la carga, lo cual requiere de una
adecuada coordinacién publico-privada.

También se recomienda aplicar mecanismos que incen-
tiven el transporte nocturno en los corredores de mas alto
trafico en el pais, y contar también con esquemas que ga-
ranticen la seguridad de la carga. Uno de estos mecanismos
puede ser la reduccidn del precio de los peajes en estos co-
rredores durante un horario especifico en la noche.

RACIONALIZAR LAS NORMAS POCO
EFECTIVAS QUE GENERAN COSTOS
INNECESARIOS PARA EL SECTOR

Accion regulatoria. Realizar un andlisis costo-beneficio
de las regulaciones que crean costos innecesarios para
transportadores y generadores.

Se recomienda analizar la regulacién del sector de transporte de
carga por carretera y evaluar su costo-beneficio. Al respecto, el
DNP en conjunto con el BID trabajan desde el afio pasado en una
metodologia para estimar el costo de la regulacién en el sector
de transporte de carga. Sin embargo, al culminar este informe
no se conocen aun los resultados. Por lo tanto, es importante
terminar dicho andlisis e implementar sus recomendaciones.
Este facilitara la eliminacién y/o racionalizacién de normas,
generara mayor eficiencia, aumentara la inversion privada y
reducira diferencias entre el sector de transporte y la industria.
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FACILITACION DEL COMERCIO

Aunque la implementacion del programa 4G permitird ahorros ~ procesos de comercio exterior representan el mayor porcentaje
significativos en los tiempos de viaje —en promedio de 30 %—,los  de los tiempos en toda la cadena logistica (70 %) (Grafica 6).

2018-2019

Grafica 6. Tiempos de la cadena logistica: recorrido Bogota-Cartagena (horas acumuladas].
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FACILITACION DEL COMERCIO

Esto incrementa los costos de exportacién e importacién. Por
ejemplo, segln el Doing Business, en el caso de las exporta-
ciones, Colombia registra el mayor tiempo y uno de los costos
mas altos con respecto a paises de referencia, por encima del
promedio de América Latina y lejos del promedio de los paises
de la OCDE (Grafica 7). En cuanto a los costos de importar,

cabe destacar que los costos no arancelarios representan el
mayor porcentaje, los cuales segin la encuesta de comercio
exterior del Banco de la Republica ascienden al 47 % y segln
las declaraciones de aduanas se estiman en 52 %. De estos,
las operaciones en los puertos representan el 21,6 % (Garcia
etal., 2017] (ver capitulo Comercio Exterior].

Grafica 7. Costos y tiempo para exportar una mercancia. Colombia y paises de referencia, 2017*.
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inspecciones, asi como el costo del manejo en puerto o frontera.
Fuente: Doing Business (2018).
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INFORME NACIONAL DE COMPETITIVIDAD

CONSEJO PRIVADO DE COMPETITIVIDAD

RECOMENDACIONES

Accion puiblica. Puesta en marcha de la nueva regula-
cién aduanera.

Con el propésito de mejorar los tramites de comercio exte-
rior, recientemente, mediante el Decreto 349 de 2018, fue
expedida una modificacién al nuevo Estatuto Aduanero que
habia sido aprobada a través del Decreto 390 de 2016. Esta
nueva norma castiga de forma drastica a quienes cometen
infracciones asociadas a delitos y fraude aduanero, al tiem-
po que posibilita que los errores formales sean subsanables
y no impliquen necesariamente una sancién —esto Ultimo
no era posible con la anterior normatividad—.

Con esta nueva regulacién se espera simplificar los pro-
cedimientos y agilizar los tramites aduaneros a través de la
sistematizacion de las operaciones por medio de los servicios
informaticos de la DIAN, que entraran en funcionamiento de
manera gradual durante los préximos meses. Por lo tanto, es
necesario la pronta implementacién de esta sistematizacion,
la cual debe ser agil, robusta y confiable, de modo que respon-
da alas necesidades de la operacién aduanera.

Contar con un sistema informdatico robusto facilitara,
entre otras cosas, la elaboracién de perfiles de riesgo ade-
cuados, eje principal del nuevo Estatuto. Esto dara mayor
confianza en los operadores econémicos autorizados (OEA)
y en los operadores de comercio exterior —como transpor-
tadores, depdsitos, puertos, agentes de aduana y agentes
de carga internacional—, lo que reducird el costo y el tiempo
de las operaciones.

En particular con respecto a los OEA, es importante des-
tacar que dicha herramienta no ha funcionado de la manera
esperada. La normatividad que regula esta figura fue expedi-
da desde 2011 y, a pesar de que podria generar reducciones
hasta de un 40 % en tiempos del proceso de comercio exte-
rior (DNP, 2016), al cierre de este informe solo 51 empresas
han sido certificadas (DIAN, 2018b)*. La nueva regulacién
aduanera incorpora importantes beneficios de este instru-
mento y, dado que no se ha implementado en su totalidad,
es una de las razones por las cuales su uso ha sido escaso.

Adicionalmente, segln indagaciones realizadas por el CPC,
los requisitos para certificarse con OEA son muy exigentes, y
los beneficios no son tan grandes en la medida en que adn
existen el usuario aduanero permanente (UAP) y el usuario al-

tamente exportador (Altex), los cuales son similares y desapa-
recerdn cuando se implemente por completo el nuevo estatuto.

El OEA se limita al importador, al exportador y a las Agen-
cias de Aduana sin estar reglamentado para otros actores de
la cadena y, a pesar de que se han dado los primeros pasos,
aun le falta mayor reconocimiento internacional. Por ello, es
clave revisar los requisitos, dado que algunos de ellos tienen
oportunidad de mejora en términos de practicidad y compe-
titividad. En particular, se necesita ampliar la certificacién
como OEA a otros actores como puertos, transportadores y
distintos integrantes de la cadena logistica. También se re-
quiere de un acompafiamiento de las autoridades a las em-
presas que se quieran certificar, de modo que tengan claridad
en los requerimientos y pasos para conseguirlo —las ventajas
y desventajas—. Asi mismo, es importante que todas las enti-
dades que participan en el proceso aduanero avalen esta figu-
ra. Ala vez, es necesario continuar avanzando en la gestion
del reconocimiento mutuo del OEA con los demds paises que
cuentan con este programa de certificacion®.

Accidn publica. Implementar buenas practicas en mate-
ria de facilitacién del comercio.

El Convenio de Kioto es un acuerdo internacional sobre la
simplificacién y la armonizacién de procedimientos adua-
neros que es importante ratificar para implementar sus re-
comendaciones™. Cabe destacar que, aunque el pais no ha
ratificado dicho Convenio, las normas aduaneras se vienen
cimentando en sus principios (Decreto 390 de 2016).

Accidn publica. Integrar los sistemas de informacién de
los actores que realizan el control a las operaciones de
comercio exterior y establecer una hoja de ruta para lo-
grar un sistema de gestion de riesgos integral.

La baja efectividad en los procesos de inspeccién incrementa
los tiempos y los costos de exportacion e importacion. Esto
se debe a distintas causas, entre las cuales estan: los tra-
mites que aun se realizan de forma manual por la ausencia
de tecnologias de informacidn y la falta de integracién en los
sistemas de informacidn de las entidades de control, que no
cuentan con suficientes niveles de interoperabilidad.

A'esto se le suma la forma individual como se disenan e
implementan los sistemas de gestién de riesgos de las en-



tidades a cargo del control aduanero —Instituto Colombiano
Agropecuario (ICA}, Instituto Nacional de Vigilancia de Medica-
mentos y Alimentos (Invima), DIAN y Policia Antinarcéticos—,
los cuales son fundamentales para mejorar la eficiencia en los
procesos de inspeccion. Asi mismo, el intercambio de infor-
macién entre estos mismos actores es escaso®.

Por ende, en linea con la Misién de Logistica, se reco-
mienda avanzar en la automatizacion de los servicios infor-
maticos electrénicos, que permitan y faciliten el intercambio
de informacion de gestién de riesgos, con el objetivo de en-
riquecer los perfiles de riesgo y la selectividad aduanera de
cada entidad. Esto reducira los riesgos de tipo ambiental,
sanitario, falsedad marcaria y defensa a la salud. Como lo
propone la Misién, se requiere que estas entidades acuer-
den el tipo de mercancias objeto de control conjunto, con
el propésito de garantizar la articulacién de los diferentes
procesos de control aduanero.

Accion publica. Disefiar y desarrollar un plan de moderni-
zaci6n de la Ventanilla Unica de Comercio Exterior (VUCE)
y consolidar el Sistema de Inspeccién Simulténea.

Con la expedicién de la Resolucién 3202 de 2015 se definid la
implementacién de un sistema de gestién de riesgos parala
evaluacién de las solicitudes tramitadas a través de la VUCE,
sistema que se debe integrar con todas las entidades que ex-
piden vistos buenos®. Por ello, es fundamental consolidar la
VUCE como uno de los canales principales para el intercam-
bio de informacidn sobre comercio exterior con los usuarios.

Como lo propone la Misién de Logistica, es necesario desa-
rrollar nuevas funcionalidades para los médulos de esta pla-
taforma en lo que respecta a: inspeccién simultanea, Sistema
de Administracién de Riesgos, conectividad con ventanillas
Unicas de otros paises® e integracion con futuros desarro-
llos de los sistemas de comunidad portuaria y aeroportuaria.

También se requiere continuar consolidando el Sistema de
Inspeccidn Simultanea, tanto para exportaciones como para
importaciones, y extenderlo a todos los tipos de carga. Al
respecto se resalta la implementacién de un nuevo desarro-
llo informatico que favorece la inspeccién simultanea para
carga suelta —Unico tipo de carga pendiente para exportacio-
nes—, la cual ya es obligatoria en los principales puertos del
pais: Santa Marta, Barranquilla, Cartagena y Buenaventura.
Con esto se eliminan tramites como la presentacion fisica
de la carta de responsabilidad.

Como un gran avance en los procesos de inspeccién se
destaca la puesta en funcionamiento de 37 escaneres en
las sociedades portuarias de: Santa Marta, Barranquilla, Car-
tagena, Buenaventura, Contecar, Palermo, San Andrés Port,
TCBUEN y Aguadulce. Esto ha posibilitado pasar de una ins-
peccién fisica de tres horas a una inspeccidn no intrusiva
de 15 minutos.

La implementacién de un centro de control y monitoreo
de aduanas contribuird también a unificar los procesos de
inspeccién y mejorar los niveles de efectividad. Esto también
ayudara a la reduccién de los tiempos de comercio exterior.

Accion puablica. Capacitar a los funcionarios en el tipo
de mercancias que se comercializan y disponer de per-
sonal suficiente.

De otra parte, el desconocimiento de algunos funcionarios
sobre el tipo de mercancias que se importan o exportan es
otra de las razones que explican los retrasos aduaneros.
Por ello, se recomienda capacitarlos y disponer de personal
suficiente para agilizar los procesos de inspeccién. Como
complemento a esta medida, se sugiere eliminar las ins-
pecciones intrusivas en las carreteras, pues generan ma-
yores costos al sector productivo y restan competitividad
alas mercancias.
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INFORME NACIONAL DE COMPETITIVIDAD

CONSEJO PRIVADO DE COMPETITIVIDAD

SINTESIS DE RECOMENDACIONES

Recomendacién Avance
2018

Disefiar una politica de transporte
intermodal estableciendo un
cronograma para su ejecucion
y la forma como deben ser
priorizados y financiados los
proyectos de infraestructura
para las préximas décadas

Definir las fronteras
institucionales y la divisién
de responsabilidades Mediano
para el desarrollo del
transporte intermodal
Fortalecer la ANl y el Invias
para que se especialicen en
la ejecucidn de proyectos Mediano
relacionados con todos los modos
de transporte

Poner en marcha la
Unidad de Planeacién de Mediano
Infraestructura de Transporte
Destinar recursos publicos
suficientes para adelantar la
rehabilitacion, construccidn .
L. Mediano
y puesta en operacion de
los corredores ferroviarios
estratégicos que requiere el pais

¢Quién puede hacer
la diferencia?

DNP, Mintransporte,
Minhacienda, ANI, Invias y FDN

DNP, Mintransporte, ANI,
Superpuertos, Agencia Nacional
de Seguridad Vial, Minhacienda,

Policfa Nacional y FDN

Direccién General de
Minhacienda

Direccién General de
Minhacienda, DNP
y Viceministerio de
Infraestructura de

Mintransporte

Direccién General de
Minhacienda, Direccion General
de la ANI, Direccion General
de la FDN, Viceministerio
de Infraestructura de
Mintransporte e Invias

Pazo © @

Tipo de
recomendacion

Accidn publica

Accién publica

Accién publica

Accién publica

Accién publica

Avance €@ (/]



Recomendacién

Agilizar las obras para
recuperar la navegabilidad
del rio Magdalena y
generar |as condiciones
adecuadas que permitan
la implementacién del Plan
Maestro de Transporte Fluvial

Establecer un procedimiento
claro, expedito y equilibrado en
materia de consultas previas

Identificar las necesidades
logisticas de las diferentes
cadenas productivas que puedan
ser posibles usuarios del modo
férreo y fluvial

Asegurar la financiacion del
programa de cuarta generacion
de concesiones (46)

Culminar la modernizacién de
los aeropuertos, priorizar las
nuevas inversiones del Plan

de Navegacion Aérea y cumplir

con la implementacién del Plan
Maestro del Aeropuerto El Dorado

Avance ¢Quién puede hacer Tipo de
2018 la diferencia? recomendacion

ANI, Minhacienda, Viceministerio
de Infraestructura, MinCIT,
Minagricultura, Cormagdalena
yel DNP

Mediano Accién publica

Direccién de Consulta Previa
de Mininterior y Viceministerio
de Infraestructura de
Mintransporte

Accidn regulatoria
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Coordinacién publico-

ANl y sector privado privada

Mihacienda, FDN, Congreso
Mediano de la Republica y entidades
financieras

Coordinacién publico-
privada

Direccién general de la Aerocivil
Mediano y Direccién de Infraestructura
de Mintransporte

Coordinacién publico-
privada
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INFORME NACIONAL DE COMPETITIVIDAD

CONSEJO PRIVADO DE COMPETITIVIDAD

Recomendacién

Continuar con el dragado en los
principales puertos del pafs y
actualizar la politica tarifaria

Implementar la Ley 1882 de
2018 para generar mayor
transparencia y competencia en
los proyectos de infraestructura

Revisar y ampliar la estructura
de las gerencias de corredores
logisticos y acompaniarlas de
alianzas logisticas regionales
para generar soluciones
oportunas en los corredores

Articular los flujos de transito
para el acceso a las grandes
zonas urbanas y a los
puertos y aeropuertos

Implementar el piloto de los planes
logisticos regionales, extenderlo
a las otras regiones del pais
y aumentar el analisis a mas
cadenas productivas

Mediano

Mediano

Mediano

Avance

¢Quién puede hacer
la diferencia?

Puertos, Viceministerio
de Infraestructura de

Mintransporte, Invias,
ANl'y Cormagdalena

Colombia Compra Eficiente y
Congreso de la Republica

Tipo de
recomendacion

Coordinacién publico-
privada

Accién regulatoria

Viceministerio de Transporte de

Mintransporte y representantes
de los municipios y distritos Accién publica
con jurisdiccion sobre cada

corredor

Viceministerio de
Infraestructura de
Mintransporte, DNP y

Accién publica

autoridades de planeacién local

DNP, Mintransporte y sector

privado

Plazo

Coordinacién publico-
privada

O ® © Aance @ (/]



Recomendacién

Racionalizar normas que
obstaculizan la inversién privada
en plataformas logisticas y
continuar con la estructuracién
de estas

Culminar el esquema de libertad
vigilada y permitir que los fletes
se generen en condiciones
de competencia con estrictos
controles a practicas desleales

Poner en funcionamiento la
Comisién de Regulacion de
Infragstructura y Transporte

Establecer la regulacién necesaria
que permita contar con una
oferta adecuada y competitiva del
parque automotor

Establecer un mayor control sobre
las emisiones de gases efecto
invernadero a través de ajustes
normativos

Mediano

Mediano

Mediano

Mediano

¢Quién puede hacer Tipo de
la diferencia? recomendacion

Viceministerio de
Infraestructura de
Mintransporte, DNP, Accidn regulatoria
Minvivienda, entidades
territoriales y sector privado

Viceministerio de Transporte de

. Accidn regulatoria
Mintransporte

Mintransporte y Minhacienda Accidn regulatoria

Viceministerio de Transporte de

. Accion regulatoria
Mintransporte g

Viceministerio de Transporte
de Mintransporte, Ministerio
de Ambiente y Desarrollo
Sostenible, DNP y UPME

Accidn regulatoria

Pazo © @ © Avance @
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Recomendacién

Avance
2018

Revisar las normas técnico-
mecanicas para vehiculos de
carga y la supervision de su
cumplimiento, y dar mayor
transparencia y homogeneidad
alos procedimientos

Hacer seguimiento al piloto
de vehiculos de carga de
alto rendimiento, de modo
que se permita su entrada
permanente al mercado

Modernizar los requisitos para
la habilitacién de empresas Mediano
de transporte de carga

Incluir en los requisitos de
habilitacién de empresas
de transporte de carga el
reporte permanente de los
estados financieros

Mediano
Ejecutar un programa de
formacién continua especializada Corto
para conductores

¢Quién puede hacer Tipo de
la diferencia? recomendacién

Viceministerio de Transporte de

A Accién regulatoria
Mintransporte &

Viceministerio de Transporte

) Accién regulatoria
de Mintransporte &

Viceministerio de Transporte del

h Accidn regulatoria
Mintransporte

Viceministerio de Transporte de

. Accién regulatoria
Mintransporte &

Viceministerio de Transporte
de Mintransporte, Direccién de Coordinacidn publico-
Formacidn para el Trabajo del privada
SENAy sector privado

Plazo @ @ © Avance @ (/]



Lo Avance ¢Quién puede hacer
Recomendacicn “ 2018 la diferencia?

Fortalecer las labores de
supervision, vigilancia y
control de la Superintendencia
de Puertos y Transporte

Superpuertos y Minhacienda

Implementar précticas
gerenciales en empresas que Corto Viceministerio de Transporte de
conlleven un compromiso con la Mintransporte y sector privado
contratacion formal
Adquirir tecnologfa unificada . . .
Sector privado, Viceministerio
de rastreo de carga y .
. . Corto de Transporte de Mintransporte,
realizar una prueba piloto L .
) Policia Nacional y puertos
de rastreo en tiempo real
Sector privado, Direccién
Contar con planes estratégicos - General de la Agencia de
de seguridad vial Seguridad Vial y Viceministerio
de Transporte de Mintransporte
Implementar mecanismos
que permitan adecuar la Mediano Sector privado y Viceministerio
infraestructura privada en los de Transporte de Mintransporte
sitios de cargue y descargue

Tipo de
recomendacion

Accidn publica

Coordinacién publico-
privada

Coordinacién publico-
privada

Coordinacién publico-
privada

Coordinacién publico-
privada

Pazo © @ © Avance @
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Avance ¢Quién puede hacer Tipo de
la diferencia? recomendacion

Recomendacién

)
i
)
o
@
-
o
N

Implementar mecanismos

de colaboracién en la misma Mediano Sector privado y Viceministerio
empresa y entre los eslabones de Transporte de Mintransporte

de la cadena de suministro

Accién privada

INFORME NACIONAL DE COMPETITIVIDAD

Regular la implementacién de un Viceministerio de Transporte

. " Accién regulatoria
esquema compartido de carga de Mintransporte

Implementar la Resolucién
546 de 2018, por la cual se Viceministerio de Transporte
adecua la reglamentacion del Mediano de Mintransporte y Direccién Accién publica
Sistema de Interoperabilidad General de la ANI
de peajes electrénicos

Escalar los pilotos de
transporte nocturno y realizar
los ajustes normativos que Viceministerio de Transporte
permitan las operaciones de Mintransporte, entidades
de cargue y descargue de territoriales y sector privado
mercancias, garantizando
seguridad de la carga

Coordinacién publico-
privada

Realizar un analisis costo- _ Direccion '[-iene'rél del
.. . Minhacienda, Direccion General
beneficio de las regulaciones que ) ; AR - .
. . Mediano del DNP, Viceministerio de Accion regulatoria
crean costos innecesarios para

Transporte de Mintransporte y
transportadores y generadores sector privado

CONSEJO PRIVADO DE COMPETITIVIDAD
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Recomendacién

Puesta en marcha de la nueva
regulacién aduanera

Implementar buenas
practicas en materia de
facilitacion del comercio

Integrar los sistemas de
informacion de los actores
que realizan el control a las

operaciones de comercio exterior

y establecer una hoja de ruta
para lograr un sistema de
gestion de riesgos integral

Disefar y desarrollar un plan
de modernizacién de la VUCE
y consolidar el Sistema de
Inspeccidn Simultanea

Capacitar a los funcionarios en
el tipo de mercancias que se
comercializan y disponer de

personal suficiente

Avance ¢Quién puede hacer Tipo de
2018 la diferencia? recomendacion

Direccién General de la DIAN,

) Direccién de Comercio Exterior B2 AT
Mediano Accién publica

de MinCIT, POLFA, Invima, ICAy
sector privado

Minhacienda, MinCIT y DIAN Accién publica

MinCIT, DIAN, ICA, Invima,
Migracién Colombia y Policia
Antinarcéticos

Accién publica

Direccion General de la DIAN,
Direccién de Comercio Exterior
del MinCIT, POLFA, Invima e ICA

Accién publica

MinCIT, DIAN, ICA e Invima Accién publica
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NOTAS

1 Enparticular, los proyectos de concesiones anteriores y de

obra publica han permitido que se haya pasado de 841 a cerca
de 2.181 kilémetros de dobles calzadas entre 2010 y 2017.

Es decir, incluyen contratos de crédito e inversién que garan-
tizan la financiacion de |a totalidad del proyecto. El cierre fi-
nanciero se da cuando hay compromisos en firme. Esto es,
contratos firmados que fondeen |a totalidad de los gastos del
proyecto. Los desembolsos se realizan una vez se haya dado el
cierre financiero.

Tales como los proyectos del Puente Pumarejo, el Tanel de la Li-
nea y Ruta del Sol.

En el pais solo el 1,5 % de |a carga transportada se moviliza de
manera intermodal, en tanto que en Estados Unidos esta as-
ciende al 7,7 % (DNP, 2017c).

La Misién de Logistica, liderada por el DNP, tuvo como objetivo
dar lineamientos de politica publica hasta el afio 2030 para ro-
bustecer todos los elementos de la cadena logistica nacional,
con el fin de promover una mayor competitividad y eficiencia de
la economia. Esta Misidn estuvo compuesta por una junta direc-
tiva que incluyé actores del sector publico y privado relaciona-
dos con logistica, la cual brind¢ orientaciones estratégicas para
su desarrollo. La Misién también incluyd un comité técnico, una
gerencia, unas mesas tematicas y dos firmas, una consultora y
otra validadora.

La reduccion de los costos logisticos también comprende la
ampliacién de la oferta de servicios logisticos especializados, el
fortalecimiento del capital humano que trabaja en logistica, y la
mayor eficiencia en los procesos de comercio exterior y adua-
nas, de los cuales se hablard mas adelante en este capitulo.

Es importante resaltar que, a partir de las recomendaciones de
la Misién, el DNP publicé el documento Nueva visién de la Po-
litica Nacional Logistica, estructurado en dos ejes centrales
(intermodalidad y eficiencia de los modos de transporte y fa-
cilitacion de comercio] y tres ejes transversales (informacion
logistica, capital humano e institucionalidad), el cual servira
como base para la actualizacién de la nueva politica.

Las entidades que comparten esta funcion son: Ministerio de
Transporte, DNP, Invias, ANI, Aeronautica Civil, Direccién Gene-
ral Maritima, Cormagdalena y Superintendencia de Transporte
(DNP, 2018).

Mientras que en el modo carretero la inversion publica ascendid al

62,8 % entre 2010 y 2016, en el modo ferroviario solo llegd al 0,7 %.
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En la actualidad la normatividad no favorece el acceso a terce-
ros. Tampoco existe un régimen tarifario unificado de operacién
ni una metodologia que establezca las tarifas. Adicionalmente,
los operadores y concesionarios definen el régimen de circula-
cion (condiciones de uso y gestion de la capacidad férrea), los
criterios técnicos y de seguridad (DNP, 2018).

Se resalta que varias entidades financieras han manifestado su
preferencia por situarse mas cerca del piso del rango estableci-
do de acuerdo con las mejores précticas internacionales (10 %),
lo que implica un menor espacio de financiamiento prospectivo
para la infraestructura (ANIF, 2017).

Através de esta modalidad se han financiado: Pacifico 3, Carta-
gena-Barranquilla y Antioquia-Bolivar.

ANIF construyé el indice de obra publica, que identifica los pro-
yectos de 4G que pueden no alcanzar el cierre financiero, lo que
conllevaria a ser financiados por la via publica (ANIF, 2014b).
Fuente: Sinergia seguimiento (DNP): http://sinergiapp.dnp.gov.
co/#IndicadorProgEnt/26/1253/4739. Consulta realizada el 19
de septiembre de 2018.

Se estima que en el mediano plazo la capacidad de este aero-
puerto serd insuficiente, pues se prevé un crecimiento anual
del flujo de pasajeros entre 3 % y 4 % en promedio por afio has-
ta 2041. Algo similar sucede con el trafico de carga y el nimero
de operaciones, que se espera crezcan alafio masde 4%y 5%,
respectivamente, hasta 2041.

No obstante, se debe tener en cuenta que el nimero de so-
ciedades portuarias y la oferta de servicios de infraestruc-
tura portuaria son suficientemente amplios en la actualidad
(DNP, 2018).

De acuerdo con la AND, las restricciones en el pais llegan a un
total de 89 dias (24 % de los dias del afio], lo cual va en contra
de la productividad de los vehiculos y las inversiones en dobles
calzadas en los principales corredores logisticos.

Alrededor del 60 % del parque automotor en Colombia tiene mas
de diez afios, frente al 30 % en Chile (DNP, 2017b).

Si bien el CONPES 3759 de 2013 define condiciones y estable-
ce estandares para la prestacion del servicio de transporte,
también dicta algunos lineamientos de politica para la renova-
cién del parque automotar, con una serie de regulaciones que
podrian atentar contra la competitividad del sector. Una agen-
da como la que propone el Consejo Privado de Competitividad

(CPC) va mucho més alla de estos lineamientos de politica.
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Segun el Ministerio de Transporte, es imprescindible imple-
mentar este esquema porque existen practicas desleales que
afectan al eslabén mas débil de la cadena: el camionero. Sin
embargo, el CPC considera que no existen circunstancias mi-
croeconémicas excepcionales en el mercado de transporte de
carga que justifiquen este esquema. De acuerdo con concepto
emitido por la Superintendencia de Industria y Comercio a Mi-
nisterio de Transporte (radicado 2013-321-028200-2), “la re-
gulacién de tarifas minimas para el transporte de carga es una
medida que, por esencia, es anticompetitiva y contraria al espi-
ritu de las normas de la libre competencia [ ... ] no existe nin-
guna razon para establecer una regulacion de tarifas para el
transporte de carga’.

Este indicador ascendfa al 91 % segln la encuesta de logfstica
realizada en 2008.

Este hecho hace concluir que, a pesar de tener costos unitarios
mas altos como los de la flota propia, eliminar las improductivi-
dades de todos los actores disminuye los costos totales, lo que
significa que los beneficios podrian ser mayores sin necesidad
de contar con flotas propias.

Uno de los principales hallazgos encontrados en este docu-
mento es la aparente sobreoferta si se tienen en cuenta la
cantidad de viajes vacios que se realizan en el pais, los cua-
les representan el 34,5 % del total de viajes. Dicha sobreoferta
también se refleja en la baja utilizacién del parque automo-
tor, que asciende al 41 % (65 % sin incluir los viajes vacios)
en promedio de la capacidad de carga (Defencarga, 2018).

En particular, frente a los viajes vacios, es importante desta-
car que estos en su mayoria se originan por la necesidad de
reubicar flotas en los puertos debido al desbalance entre im-
portaciones y exportaciones, como también entre regiones y
ciudades productoras y consumidoras de bienes y servicios.
Esto hace que el precio de traer un contenedor del puerto, por
ejemplo, deba incluir también el de ubicar el camién vacio en
la fecha y hora asignada para el levante. Dicha situacion ge-
nera un costo adicional favoreciendo los precios de especula-
cién en el mercado spot.

El' modelo de Defencarga indica que, una vez es controlada la
sobreoferta de vehiculos con |a politica tres a uno, |a politica a
establecer de manera perpetua deberia ser 7:10, es decir, per-
mitir la entrada de 10 vehiculos nuevos al mercado por cada 7

vehiculos que salgan de este (Defencarga, 2018].
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Para mayor detalle sobre estas propuestas, véase Iniciativas
para el desemperio logistico: plan de trabajo (Consejo Privado
de Competitividad, 2016).

Esta comprobado que, al incorporar més ejes a un vehiculo, el
peso se distribuye y ocasiona menos dafio al pavimento.

Tales como las condiciones para la habilitacién de empresas,
la adopcién de medidas para la formalizacién de propietarios
individuales de vehiculos de transporte, la regulacién de las
actividades y la responsabilidad de los agentes de carga y

de los operadores logisticos en el transporte de mercancias.
Este proyecto de decreto también determina la regulacion de
los seguros asociados a la actividad de transporte terrestre
automotor de carga.

EI BID estima que la informalidad laboral puede llegar al 75 %
(BID, 2016a].

Es importante resaltar que a partir de las concesiones viales se ha
avanzado en los indicadores de servicio, pues estos deben cum-
plir con estandares en materia de seguridad vial y mortalidad.

La publicacidn Iniciativas para el desemperio logistico: plan de
trabajo (Consejo Privado de Competitividad, 2016) evidencia
cémo algunas empresas han realizado inversiones privadas que
les han ayudado a agilizar los procesos de carga y descarga.

Esta clase de iniciativas colaborativas debe cumplir con los re-
querimientos exigidos por la legislacion, en cuanto a la existen-
cia de un contrato entre generador y transportador.

Se estima que estos ahorros podrian superar el 90 %.

Estos comprenden medidas como regulacion sobre zonas y
tiempos de cargue y descargue. El sector privado, por su parte,
deberd optimizar sus operaciones mediante la incorporacién de
dispositivos tecnoldgicos e infraestructura apropiada para agili-
zar la entrega de mercancias.

Anteriormente, por ejemplo, cualquier error en la cantidad decla-
rada, por pequefo que fuera, tenia como resultado que la mer-
cancia fuera aprehendida, y el usuario se exponia a sanciones
hasta del 20 % del valor de esta. Con el nuevo decreto, se hace
un andlisis integral, el cual permite adelantar correcciones sin
lugar a sanciones (DIAN, 2018a]. No obstante, seglin indagacio-
nes del CPC, en la practica se siguen sancionando errores for-
males como sustanciales.

Cabe destacar que mientras que Colombia tiene 0,05 OEA por
cada cien mil habitantes, México cuenta con 0,33, la Unién Euro-
pea con 2,64 y Estados Unidos con 3,2 (DNP, 2018).
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Al respecto, se resalta el reciente compromiso firmado por los
paises miembros de la Alianza del Pacifico para el reconoci-
miento mutuo de los programas del OEA.

En particular, las que hacen referencia a las multas impuestas
por la autoridad aduanera cuando los errores son involuntarios,
es decir, sin intencién fraudulenta o grave negligencia.

Como avance sobre perfiles de riesgo para los procesos de
inspeccién del ICA se destaca la Resolucion 8071 de 2017, por
medio de la cual se establece el sistema de perfilamiento de
riesgos para las inspecciones de productos importados y se
crea un comité de perfilamiento de riesgos fitosanitarios y zoo-
sanitarios. Sin embargo, es un sistema de riesgos que no esta
integrado a los otros.

Es importante destacar que dicha plataforma trabaja actual-

mente con las tres entidades que representan el 80 % de los vis-

tos buenos en importacién: ICA, INVIMA y SIC.

Al respecto, se destaca el progreso con la Alianza del Pacifico
(Colombia, Chile, Pert y México), en el que se estén transfi-
riendo los documentos electrénicos fitosanitarios y se ha im-
plementado la firma digital, desde julio de 2016 [Ministerio de

Comercio, Industria y Turismo, 2017).
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