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Resumen

Pese a que el debate sobre la facilitacion del comercio y del transporte ha sido bastante amplio, se ha
centrado en el ambito de comercio exterior y, sobre todo, en la simplificacion de los tramites aduaneros.
No obstante, la situacion que afrontan los agentes de comercio internacional respecto del transporte
en los tramos domésticos se ha tratado de manera muy tangencial y por lo general focalizada en la
problematica fronteriza.

Sobre la base de una revision conceptual y del estado en que se encuentran los aspectos que
comprende el término “facilitacion del transporte”, en el presente documento se explora la relacion
entre el impulso que le han dado algunos gobiernos y el consiguiente crecimiento de las exportaciones
no tradicionales, asi como los retos que afrontan los pequefios y medianos productores para ser
competitivos internacionalmente cuando carecen de escala suficiente como para generar las soluciones
logisticas pertinentes. Se analizan en detalle los esfuerzos realizados por varios paises de la region
andina —en particular Colombia y el Peri— para solventar estas restricciones, abordando el tema de la
facilitacion desde un punto de vista distinto al de la infraestructura: el de los demandantes de servicios
de transporte y logistica y de quienes ofrecen dichos servicios, esto es, la perspectiva de la demanda en
comparacion con la tradicional de la oferta.

En el estudio se concluye que si bien todavia existen brechas en materia de infraestructura,
hay senales de que el problema esta siendo atendido y se resolvera gradualmente. De ahi que en la
actualidad los retos principales sean crear un sistema troncal de movimiento de carga que incluya redes
y nodos logisticos y promover la calidad y diversificacion de la oferta de servicios conexos de valor
agregado mediante el fortalecimiento de los operadores de transporte, todo ello incorporando las nuevas
tecnologias de la informacién y de las comunicaciones (TIC) del caso y adaptando la participacion
privada a las nuevas modalidades de funcionamiento que exige el sistema.






ECLAC - Studies and Perspectives series — Washington — No. 8 Aspectos determinantes del estado de la facilitacion del transporte...

l. Introduccién y antecedentes

La Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL) ha emprendido una revision del
estado de la facilitacion del transporte en América Latina, con el objeto de identificar las eventuales
barreras técnicas y econdmicas que podrian existir dentro de cada pais —es decir, una vez traspasadas
las fronteras— y que afectan el desempefio de las cadenas logisticas.

Este nuevo enfoque se sustenta en el hecho de que aun cuando la tematica de facilitacion del
comercio y del transporte ha sido ampliamente cubierta en diversos estudios a nivel internacional, la
mayoria de los esfuerzos se han focalizado en el ambito del comercio exterior y sobre todo el aduanero,
dejando de lado la situacion interna de los paises.

La problematica es dificil de abordar, considerando que el sector del transporte y la logistica
en su conjunto representan una proporcion significativa del PIB —superior al 10% segin diversas
estimaciones—, que la infraestructura conexa es generalmente de uso mixto —pasajeros y carga—y,
ademas, que existen multiples actores publicos y privados a los cuales es preciso consultar a la hora de
emprender acciones orientadas a favorecer ambas actividades. Enlinea con las tendencias recientes anivel
mundial de generar un enfoque de la facilitacion que esté estrechamente vinculado a la competitividad
de los productos involucrados, en este estudio se abordd la investigacion desde la perspectiva de los
obstaculos que afrontan los demandantes o segmentos logisticos que desean utilizar la infraestructura
publica y que para ello deben hacer uso de los servicios, autorizaciones, permisos y otros de caracter
igualmente publico respecto de los vehiculos y la carga transportada. En particular, destaca el aumento
de la demanda de transporte derivado de las iniciativas de diversificacion de las exportaciones en
relacion con el transito interno de origen o destino hacia los mercados internacionales.

La CEPAL ha decidido iniciar este trabajo en los paises de la region andina, aprovechando
los avances logrados en tres de ellos —Colombia, el Ecuador y el Pert— en cuanto a la formulacion
de politicas nacionales de logistica que transcienden las limitaciones de los analisis tradicionales del
sector del transporte. Los paises sefialados, aunque con enfoques diferentes, optaron por integrar los
planes de transporte y competitividad sobre la base de un anélisis fundamentado en el comportamiento
de las cadenas logisticas relevantes a nivel nacional.

En este estudio, realizado entre los meses de abril y junio de 2009 por mandato de la CEPAL,
se decidié adoptar como casos piloto los de Colombia y el Pert, por ser los mas avanzados tanto en la
definicion de politicas como en la implementacion de proyectos orientados a fortalecer y diversificar
los servicios logisticos en su interfase nacional-internacional.

9
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A los efectos del trabajo, la revision documental a la que se hace referencia a lo largo del
estudio se complementd con entrevistas realizadas a diversos actores clave del sector. Por este
motivo, el analisis y el contenido del informe se organizaron de tal forma que pudieran sustentar las
aseveraciones cualitativas constatadas durante las entrevistas. Si bien hubo algunos casos de caracter
anecdotico que reflejaron un patréon comun en cuanto a la percepcion de los problemas por parte de los
diferentes actores, ellas mostraron practicas curiosas que valdria la pena explorar. Lamentablemente,
dado el alcance de la consultoria no fue posible evaluar de manera cuantitativa la extension de algunas
practicas recientes, pero estas son materia de interés para futuros estudios sobre el tema.

Una version preliminar de este documento se present6 en el taller de trabajo Facilitacion del
transporte: una agenda para la identificacion y soluciéon de obstaculos, realizado el 10 de junio de
2009 en Lima, Peru, y organizado conjuntamente por la oficina de la CEPAL en Washington y la
Division de Recursos Naturales e Infraestructura de la CEPAL, en coordinacidon con el Ministerio de
Comercio Exterior y Turismo del Peru. El seminario contd con la participacion de representantes de las
instituciones publicas y privadas vinculadas al comercio y al transporte.

El presente informe se organizoé en los siguientes capitulos:

*  Facilitacion del transporte y logistica comercial (trade logistics). En esta seccion se
describe el marco conceptual del estudio y se exploran los vinculos entre la facilitacion del
transporte y la logistica del comercio internacional, asi como las implicaciones en cuanto
a la forma de abordar esta problematica.

e La region andina. Contiene una breve descripcion de la situacion geografica
y econdmica de la region y sirve de base para la comprension de los aspectos
examinados posteriormente.

« Estado dela facilitacion del transporte en la region andina. En este apartado se revisa la
situacion actual en materia de infraestructura, funcionamiento de los servicios, seguridad,
operaciones en la frontera, TIC y reglamentacidn intracomunitaria.

*  Evolucion de la demanda de transporte. Se presenta una descripcion de las variaciones
que estd experimentando la composicion de la demanda como respuesta a los esfuerzos
por diversificar las exportaciones y de qué manera han conducido a un cambio de los
requerimientos orientado a facilitar el transporte.

* Tendencias sobre el tema en la region. En esta seccion se revisan las acciones que estan
aplicando los paises para integrar los programas de competitividad y de transporte, asi
como los mecanismos que estan siendo utilizados de conformidad con este nuevo enfoque.
En particular, destacan las medidas y el punto de vista adoptados en este dambito por
Colombia y el Peru.

«  Areas potenciales de trabajo a nivel regional. Como resultado del anélisis, se revisan
algunos aspectos relevantes que, a juicio del autor, deben formar parte de los esfuerzos
nacionales y regionales por impulsar la competitividad y facilitar el transporte.

*  Conclusiones y recomendaciones.

10
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Il. Facilitacion del transporte y logistica comercial

El marco conceptual y de referencia para el desarrollo del estudio se fundament6 en las definiciones
basicas de facilitacion del transporte y el entorno institucional conexo, asi como en una serie de aspectos
nuevos que han surgido cada vez con mayor frecuencia en las actividades que se estan realizando a
nivel internacional, tanto en relacion con el tema como en cuanto a competitividad. Al respecto, cabe
mencionar las siguientes:

* La definicion y las acciones relacionadas con el término “facilitacion del transporte” que
realizan los organismos del sistema de las Naciones Unidas.

* El entorno institucional de apoyo a la facilitacion del transporte a nivel internacional y
regional y las medidas pertinentes, entre las cuales destacan la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), el Centro de las Naciones Unidas de
Facilitacion del Comercio y las Transacciones Electronicas (CEFACT) y la Asociacion
Mundial para la Facilitacion del Transporte y el Comercio, asi como entidades regionales
tales como la Comunidad Andina de Naciones (CAN), la Asociacion Latinoamericana
de Integracion (ALADI) y algunos esquemas como la Iniciativa para la Integracion
de la Infraestructura Regional de América del Sur (IIRSA) del Banco Interamericano
de Desarrollo (BID), el Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca del Plata
(FONPLATA) y la Corporacion Andina de Fomento (CAF).

* La definicion de las cadenas de suministro, su vinculacion con las cadenas logisticas y el
componente del transporte dentro de estas ultimas.

A. La facilitacion del transporte

1. ¢ En qué consiste la facilitacion del transporte?

La facilitacion del transporte se inscribe dentro de una nociéon mas amplia de facilitacion del comercio
y del transporte definida por el sistema de las Naciones Unidas, la Organizaciéon Mundial del Comercio
(OMC) y la Organizacion Mundial de Aduanas (OMA).

11
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En general, el concepto nace al constatar que la distribucion efectiva de los bienes comerciados
al consumidor final o consignatario podria verse afectada a causa de eventuales problemas relacionados
con el movimiento fisico de ellos. Por este motivo, seria conveniente coordinar un conjunto de acciones
orientadas a “facilitar” dicho movimiento. Segun la recomendacion 18 del CEFACT, “estas demoras
pueden ser ocasionadas por instrucciones o informaciéon inadecuada provista por el comprador o
vendedor, por el desempefio de proveedores de servicio y por demandas diversas de oficiales de control
de agencias gubernamentales”. Dentro de esta nocién generalizada sobre el transito internacional de
bienes, la facilitacion del transporte constituye un subgrupo que comprende las barreras al movimiento
fisico de los productos, pero que —como se vera mas adelante— no esta necesariamente circunscrito
a este.

Por su parte, la Asociacion Mundial para la Facilitacion del Transporte y el Comercio' (véase el
punto c) siguiente) define la logistica comercial y su facilitacion como “la gestion del flujo internacional
de bienes y documentacion y pagos relacionados, con el objetivo de reducir costos logisticos directos
e indirectos mediante la simplificacion/armonizacién de procedimientos y documentacién”. Dicha
instancia produjo una metodologia para auditar las medidas de facilitacion, elaborada por el Banco
Mundial , que fue
revisada y considerada en el disefio del cuestionario de entrevistas de la presente consultoria.

2. Recomendaciones en materia de facilitacion del transporte

Dos recomendaciones especificas de la Comision Economica para Europa (CEPE) contienen aspectos
relacionados con la facilitacion del transporte que son compatibles con los objetivos de la presente
consultoria: la N° 4 —Organos nacionales de facilitacion del comercio internacional— y la N° 18
—NMedidas para facilitar los procedimientos comerciales internacionales—. Esta ultima define la
cadena de suministro (supply chain) internacional como una “entidad” Ginica que debe ser la base para
la identificacion de los problemas y su solucion.

a) Recomendacion N° 4 (R4): Organos nacionales de facilitacion del comercio internacional

A fin de generar un entorno propicio para la coordinacion interinstitucional, se propone crear
instancias de participacion de composicion publico-privada cuya funcion sea identificar los problemas
que afectan el costo y la eficiencia del comercio internacional de los paises, formular medidas orientadas
a reducirlos y, finalmente, apoyar el proceso de implementacion pertinente. En forma complementaria,
la R4 aconseja designar en el pais de que se trate un punto focal que se ocupe de la recoleccion y
difusion de las buenas practicas internacionales de facilitacion del comercio, asi como participar en los
esfuerzos internacionales del caso.

Las instancias definidas en el marco de la R4 se denominan Comités nacionales de facilitacion
del comercio y el transporte y sirven de foro nacional para establecer las formalidades, procedimientos
y documentacion utilizados en el transporte y el comercio internacionales, asi como para preparar
recomendaciones y prestar asesoria sobre cuestiones de politica interior y exterior relacionadas con el
desarrollo del comercio y el transporte.

b) Recomendacion N° 18 (R18): Medidas para facilitar los procedimientos
comerciales internacionales.

En esta recomendacion destaca la definicion del modelo de cadena de suministro internacional
por el CEFACT, sobre la base de una técnica mundialmente aceptada, en virtud del cual una transaccion
comercial internacional se concibe mas bien como una entidad unica que una serie de actividades
fragmentadas en que participan diversos actores —exportador, importador, expedidor (forwarder),

' Global Facilitation Partnership in Transportation and Trade
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aduanas, cargador, banco y otros—. El “suministro” es un objetivo compartido del comercio
internacional y tiene una importancia estratégica en cuanto a la identificacion de barreras al comercio
y a sus repercusiones en materia de costos.

La R18 comprende medidas especificas relacionadas con el transporte, en particular las

sefialadas en el cuadro 1.

CUADRO 1
LA RECOMENDACION N° 18 DEL CEFACT

Medida Nombre Descripcion

4.1 Simplificar los procedimientos cuando Aceptacion de un certificado de existencia del seguro.
es el exportador quien contrata
el seguro.

4.2 Simplificar los procedimientos cuando No es necesario exhibir los documentos individuales de aseguramiento,
es el importador quien contrata sino una poliza flotante, de cobertura abierta o similar.
el seguro.

43 Uso voluntario de la reglamentacion Se recomienda utilizar los documentos de transporte multimodal
sobre documentos de indicados o compatibles con las reglas de la UNCTAD/CCI.
transporte multimodal.

44 Promocion del uso de documentos no Se recomienda utilizar documentos de transporte no negociables.
negociables de embarque maritimo y
transporte multimodal.

4.5 Preparacion de los documentos de Preparacion de los documentos de transporte mediante técnicas de
transporte en el lugar de destino comercio e intercambio electrénico de datos.
mediante técnicas de intercambio
electronico de datos.

4.6 Ratificacion del Convenio para facilitar ~ Se recomienda ratificar el convenio relacionado con la facilitacion
el trafico maritimo internacional del transporte maritimo mediante la reduccion de los requisitos y la
de la OML documentacion pertinentes.

47y4.8 Ratificacion del Protocolo No.4 Se recomienda ratificar e implementar las disposiciones pertinentes
de Montreal, complementario del relacionadas con transporte aéreo.

Convenio de Varsovia.

49y4.10  Notificacion oportuna de la fecha Los operadores de transporte y los cargadores deben informar

de llegada. oportunamente la fecha de llegada de los bienes a las partes
involucradas, asi como utilizar las practicas estandar, sobre todo en
rutas muy cortas.

4.11 Sistemas de trazabilidad y seguimiento  Se recomienda introducir sistemas computarizados de seguimiento y

(tracking and tracing) de la carga.

trazabilidad de la carga a fin de mantener informados a los clientes sobre
el lugar en que se encuentran los productos.

Fuente: Elaboracion propia.

Nota: UNCTAD = Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, CCI = Camara de Comercio
Internacional, OMI = Organizaciéon Maritima Internacional.

Entre las medidas recomendadas, destacan las 4.5, 4.9, 4.10 y 4.11. En el supuesto de que
en el trayecto interno de las cadenas de suministro internacional se hayan superado las barreras en
frontera o estén en vias de solucion, se torna importante adoptar técnicas orientadas a promover la
fluidez de dichas cadenas. Es en este aspecto donde la nocion de facilitacion del transporte comienza a
aproximarse a la de cadenas logisticas, de acuerdo con lo sefialado en el apartado 2 de este capitulo.
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3. El entorno institucional

En términos de facilitacion del transporte, la UNCTAD es el organismo de las Naciones Unidas que
cuenta con el mandato de “tratar los problemas relativos a la prestacion de servicios de transporte
internacional y el acceso a ellos, a fin de facilitar que el comercio y la industria de los paises en
desarrollo, y especialmente los menos adelantados, los paises sin litoral y de transito, participen mas
eficazmente en el proceso de mundializacién™?.

Como se aprecia en el cuadro 2, la UNCTAD ha implementado varias acciones en materia de
facilitacion del transporte, la mayoria de las cuales estan relacionadas con la trazabilidad y coordinacion
de las cadenas logisticas y el fortalecimiento de capacidades.

CUADRO 2
ACCIONES DE LA UNCTAD EN MATERIA DE FACILITACION DEL TRANSPORTE
Accidon Tipo de accion Descripcion
Recomendacion N° 4 Institucional Promueve la creacion de 6rganos nacionales de facilitacion del comercio

y del transporte.

Sistema Aduanero Facilitacion de tramites Sistema de gestion aduanera.

Automatizado aduaneros (informatica)

(ASYCUDA)

Sistema de Informacion Rastreo (tracking) Conjunto de aplicaciones informaticas destinado a producir informacion
Anticipada sobre de la carga para manejar los problemas relacionados con el transporte y el transito
la Carga (ACIS) multimodales de carga, a fin de reducir los costos derivados de la

lentitud del traslado puerta a puerta. Comprende cuatro méodulos:
ferrocarriles (rail tracker), puertos (port tracker), aguas fluviales (lake/
river tracker) y carreteras (road tracker).

Ninguno de los médulos se ha implementado en los

paises latinoamericanos.

Capacitarse para el Capacitacion Programa orientado a fortalecer la capacidad de instruccion de los
comercio (train paises en desarrollo en materia de comercio internacional y servicios
for trade) conexos. Cuenta con un médulo de capacitacion en gestion portuaria.

Fuente: Elaboracion propia.

En América Latina, la UNCTAD ha suscrito un Memorando de entendimiento con la
ALADI para promover la creacién de 6rganos nacionales de facilitacion del comercio internacional
(Recomendacion N° 4).

Segun la OMC, otras de las actividades importantes son “las operaciones crecientemente
multimodales de los servicios de transporte, con especial referencia al transporte maritimo y los
puertos. Esta ultima labor se coordina frecuentemente con la Organizacion Maritima Internacional
(OMI), que se ocupa de los problemas técnicos y de seguridad en el transporte maritimo y en los
puertos. Por lo que respecta a los puertos, la asistencia de la UNCTAD se ha centrado en los aspectos
econdmicos y comerciales. Entre éstos se cuentan las operaciones, administraciéon y organizacion
portuarias, incluida la legislacion y los reglamentos, la gestion financiera, el control de costos y los
sistemas de informacion”.

Igualmente en el plano internacional, la red de las Naciones Unidas ha promovido la creacion
de una plataforma de colaboracion, la Asociacion Mundial para la Facilitacion del Transporte y el
Comercio, cuyo objetivo es coordinar la identificacion de los problemas y soluciones entre los
distintos organismos.

Declaracion de Bangkok: didlogo mundial y compromiso dindmico (TD/387), Bangkok, febrero de 2000.
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A nivel regional, la Comunidad Andina ha generado algunas normativas o “decisiones” que
apuntan a resolver los problemas clave de la facilitacion del transporte, pero que en esencia estan
armonizadas con el marco internacional antes descrito. Al respecto, destacan las relacionadas con
el transporte aéreo, el transporte internacional carretero, el transporte multimodal y las decisiones
orientadas a facilitar el acceso al mar del Estado Plurinacional de Bolivia y a reducir sus costos.
Asimismo, cabe sefialar las acciones de indole institucional, tales como la Decision 434 sobre el Comité
Andino de Autoridades de Transporte Terrestre, la Decision 071 que cred el Consejo de Integracion
Fisica y la Decision 502 relativa a los Centros Binacionales de Atencion en Frontera, que promueve la
inspeccion simultanea en los pasos de frontera terrestres.

B. Logistica comercial, logistica y cadenas de suministro

Un nuevo concepto ha surgido recientemente a nivel internacional en relacion con el transporte de
mercancias: el de logistica comercial. El término implica reconocer la importancia de las cadenas
logisticas para el comercio mundial y la necesidad de ofrecer soluciones compatibles con los
requerimientos de estas. Se fundamenta en las nociones de logistica y cadena de suministro que forman
parte del lenguaje cotidiano del sector privado, pero que solo en los ultimos se han incorporado a la
terminologia utilizada por quienes estdn directa o indirectamente involucrados en la formulacion de
politicas y medidas publicas en materia de transporte internacional de mercancias.

1. Definiciones

Para un agente econdémico, la nocion de facilitacion del transporte solo cobra sentido en cuanto
contribuya a la eficiencia de las cadenas de suministro en que participa. A fin de entender el punto
de encuentro de ambos conceptos, es necesario revisar las definiciones de cadena de suministro o
abastecimiento y de logistica.

a) Cadena de suministro

Segun Simchi Levi (2003), la nocién de cadena de suministro recoge “un conjunto de enfoques
para integrar eficientemente a los proveedores, productores, centros de almacenamiento y negocios,
de manera que los bienes son producidos y distribuidos en las cantidades adecuadas, a las localidades
que corresponde y en el momento justo, para minimizar los costos totales del sistema, satisfaciendo los
requerimientos de nivel de servicio”.

b) Logistica

En una de sus definiciones, la logistica se describe como “el proceso integral que busca
anticipar los requerimientos de los clientes, adoptando y administrando estratégicamente los recursos
necesarios para asegurar la distribucion de bienes, informacion y servicios hasta el cliente final, de
forma completa, oportuna y a un costo justo” (Samii, 2001). De forma mas especifica, también puede
definirse como el proceso que: i) anticipa el deseo y la voluntad de los clientes; ii) permite proveerse
del capital, los materiales, el personal, las tecnologias y la informacioén necesarias para poder satisfacer
dichos deseos y voluntades, y iii) permite optimizar y utilizar las redes de distribucion de bienes
materiales, de informacion y de servicios con el fin de satisfacer completa y rapidamente la orden
colocada por el cliente al costo mas justo (Samii, 2001).

El concepto de cadenas de suministro tiene un enfoque colaborativo e integra a los actores
del proceso, mientras que la logistica es la gestion de flujos como resultado de la planificacion de los
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actores que participan en ellas. Normalmente, las cadenas de suministro maduras son aquellas en
que los miembros cuentan con acuerdos de asociacion, los procesos de produccion de servicios estan
parcialmente integrados, y se cuenta con infraestructura de apoyo dedicada, entre otros aspectos. La
colaboracion empresarial amerita una estrecha coordinacion operacional, que alcanza su nivel maximo
de sofisticacion en la adopcion de modelos de produccion pull —producir en funcidn de lo que demanda
el mercado en tiempo real—, entre los cuales el mas conocido es el “justo a tiempo” (just-in-time).

Por su parte, algunos autores consideran que el término cadena de suministro es equivalente
al de “logistica para cadenas maduras”, puesto que ambas tienen un objetivo comun: asegurar que los
bienes se produzcan en cantidades adecuadas y que lleguen al cliente en forma oportuna, a minimo
costo y optimizando la calidad del servicio. No obstante estas discusiones, la diferencia radica en
el enfoque, ya que la nocion de cadenas de suministro implica una concepcion estratégica de estas,
mientras que la de logistica se refiere mas bien al ambito operativo.

2. Vinculaciones entre cadenas de suministro,
logistica y competitividad

Lanocion de calidad del servicio es la que ha conducido a algunos autores a concluir que en la actualidad
la logistica debe ser considerada como una extension del proceso de mercadeo (Samii, 2001). Debido
a la intensa competencia, facilitada por el mejor acceso a la informacioén por parte de los clientes,
las empresas procuran diferenciarse de sus competidores mediante la calidad y diversificacion de los
servicios ofrecidos: entrega oportuna, oferta de servicios que antes eran de responsabilidad del cliente
final —almacenaje, clasificacion de la mercancia—, informacién permanente sobre la ubicacion del
producto y manejo de las corrientes de retorno o logistica de retorno, entre otros.

En consecuencia, la estrategia de mercadeo de las empresas en materia de productos o servicios
ofrecidos y canales de distribucion esta estrechamente vinculada al desempefio de los servicios logisticos
en el segmento de la cadena de suministro a la que pertenece. Asi, desde un punto de vista macro, estas
situaciones micro se agregan para determinar el grado de competitividad relativa de una cadena de

GRAFICO 1
PAISES SELECCIONADOS: COSTOS LOGISTICOS Y PIB
(En porcentajes)
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Fuente: Kogan y Guasch, 2006. Inventarios y Costos Logisticos en paises en
Desarrollo: Niveles y Determinantes, una bandera roja para la Competividad y el
Crecimiento, Revista de la Competencia y la Propiedad Intelectual, Vol 1, No 1.
Nota: OCDE = Organizacion de Cooperacién y Desarrollo Econdmicos.
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suministro determinada y, a su vez, de una cadena o sector productivo. Dadas las repercusiones de
la logistica en los costos de produccion de la region, es 16gico pensar que afecta la competitividad de
la economia.

El efecto de los sobrecostos y la oportunidad de reducirlos varian en funcion del sector
productivo de que se trate, de manera que a fin de identificar las medidas adecuadas para hacerlo se
requiere conocer el comportamiento de ellos. Como se aprecia en el cuadro 3, los sectores muestran
conductas muy diversas, pero podria pensarse que aquellos en que las repercusiones de los costos
logisticos son mayores normalmente estdn vinculados a bienes de menor valor agregado.

AMERICA LATINA: COSTOS LOGfSTICC%ASDSl}Z%%N SECTOR DE ACTIVIDAD, 2005-2007
(En porcentajes)
Sector Costo Logistico
Comercio 13,8
Construccion 40,0
Consumo masivo 7,8
Farmacéutico 53
Manufactura 12,5
Petroquimico 6,5
Servicios 31,0
Servicios logisticos 27,9
Tecnologia 6,5
Total 17,8

Fuente: Latin American Logistics Center — LALC. Supply Chain Management in Latin America. Sintesis del
Benchmarking Annual del LALC. Maria Rey, Executive Director. 2007.

3. Aproximaciones metodolégicas

Recientemente se han generado distintos instrumentos metodoldgicos con el objeto de abordar la
tematica de las cadenas logisticas. Al respecto, algunos enfoques son mas cuantitativos y otros mas
cualitativos. En particular, destacan dos de ellos: 1) la metodologia creada por el Banco Interamericano
de Desarrollo para el analisis de las cadenas logisticas de los corredores transnacionales, aunque
aplicable a otros contextos, y ii) la metodologia elaborada por la Agencia de los Estados Unidos para el
Desarrollo Internacional (USAID) para la evaluacion de costos en cadenas logisticas seleccionadas.

a) La metodologia BID - IIRSA

Se trata de una metodologia desarrollada a fin de abordar en forma integral los proyectos de
infraestructura y las soluciones operativas conexas, mediante la identificacion y analisis de las cadenas
logisticas usuarias de un eje o corredor estructurante —grupo de proyectos segun la terminologia de la
IIRSA—. “Esta metodologia busca facilitar el analisis estructurado de los proyectos de infraestructura
de integracion y de las condiciones existentes en el area y sectores de influencia de los mismos, con
el objeto de identificar la contribucion del grupo de proyectos y el potencial para el desarrollo y
diversificacion de servicios logisticos que agreguen valor a los proyectos y que beneficien a mas de una
cadena e incorporar al andlisis la consulta estructurada al sector privado, permitiendo asi generar un
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mecanismo que facilite el didlogo estructurado en el area de influencia de los proyectos IIRSA” (BID,
2009). Mediante este mecanismo se orienta al usuario sobre la forma de elaborar un plan de trabajo
que armonice las actividades de los sectores publico y privado. Existe una version de esta metodologia
que permite analizar el potencial de integracion productiva del area de influencia de los proyectos de
transporte, asi como las posibilidades de desarrollo de los servicios logisticos pertinentes.

b) Metodologia de la USAID

Este método de céalculo permite evaluar en detalle los costos logisticos a lo largo de una cadena
de valor seleccionada, identificando los sobrecostos en materia de tiempo y recursos que experimenta
el usuario de dicha cadena, a fin de proponer medidas orientadas a actuar sobre ellos.

Se diferencia del enfoque anterior en cuanto el analisis de cada cadena logistica se realiza
en forma individual y se aproxima al de aglomeraciones productivas (clusters), pero extendido al
desempefio en fronteras.

C. Sintesis

A partir de la revision conceptual de las paginas precedentes puede apreciarse que la facilitacion del
transporte se ha enfocado tradicionalmente en la problematica de las fronteras internacionales de las
cadenas de suministro. En consecuencia, el tema del transporte se aborda principalmente desde una
optica de facilitacion operativa y, por ende, documental.

No obstante, desde el punto de vista de los agentes econdmicos, para lograr la eficiencia de
las cadenas de suministro no basta con resolver la problematica fronteriza. Los intentos por crear
sistemas de informacion que faciliten las operaciones de rastreo de la mercancia y el envio de las
guias de transporte, entre otros, pueden verse obstaculizados por la mala calidad de los servicios
relacionados con la infraestructura de telecomunicaciones. Asimismo, la deficiencia de los servicios
de transporte interno puede dificultar el acceso a mercados que exigen una certificacion de seguridad
a todos los operadores involucrados en la cadena logistica de un producto determinado. Por otra parte,
los resultados de las medidas de modernizacion portuaria y de sistematizacion podrian ser limitados si
los servicios logisticos brindados en las regiones interiores no son suficientemente diversificados o si
las operaciones con el puerto generan efectos adversos, externalidades negativas o ambos.

En consecuencia, las restricciones en los segmentos internos de las cadenas logisticas implicadas
en el comercio internacional pueden amenazar y limitar severamente los esfuerzos de facilitacion. Esta
realidad esta siendo reconocida por los paises de la region en la medida en que varie la composicion
de las exportaciones, aumente el valor agregado de los bienes exportados o se requiera de practicas
logisticas mas eficientes, como en el caso de las exportaciones de productos perecibles.

Finalmente, el hecho de abordar la problematica desde la perspectiva de las practicas y
necesidades logisticas de los usuarios tiene una connotacion adicional muy importante, que esta
relacionada con el trabajo conjunto de los sectores publico y privado para resolver los problemas
tradicionales de facilitacion del transporte. Este nuevo enfoque implica reconocer expresamente la
necesidad de incorporar la perspectiva del sector privado no solo a titulo de consulta y como mecanismo
para asegurar la presencia de fuentes alternativas de inversion y una gestion mas eficiente, sino desde la
misma fase de planificacion, desarrollando metodologias que apunten a una colaboracién a largo plazo
en la busqueda de acciones mas eficaces en materia de transporte internacional de mercancias.
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lll. La Region Andina

Para comprender adecuadamente el estado de la facilitacion del transporte en la region, es conveniente
revisar las principales restricciones geograficas y la forma en que inciden en el comercio, asi como la
situacién economica y el potencial en materia de comercio internacional.

A. La geografia de la region andina

La geografia de la region andina se caracteriza por contar con accidentes geograficos notorios que
condicionan la localizacion tanto de la poblacion como de la produccion y, por consiguiente, los
vinculos comerciales intra y extrarregionales.

Como se aprecia en el grafico 2, el paisaje de casi todos los paises andinos comprende parte de
la cordillera de los Andes, extensas zonas selvaticas y una region costera relativamente estrecha.

El territorio de Colombia esta dividido por tres cordilleras y la mayoria de la poblacion y de
los principales centros productivos se ubican principalmente en la zona montaiosa, como en el caso
particular de Bogota y Medellin. Por este motivo, hay una distancia considerable desde los centros
productivos hasta los puertos y fronteras mas importantes, lo que incide en un sobrecosto logistico del
18,6% en comparacion con la media del 13,9% correspondiente a la zona de la Comunidad Andina (Banco
Mundial, 2006). En consecuencia, Colombia presenta ciertas condiciones de mediterraneidad. Asimismo,
comparte con la Republica Bolivariana de Venezuela una zona de sabana —Los Llanos—, inundable en
periodos lluviosos, de condiciones adversas para el desarrollo y, por lo tanto, escasamente poblada.

El Peru y el Ecuador tienen tres zonas geograficas bien definidas y poco interconectadas entre
si: costa, sierra y selva. En el Pert, la mayoria de la poblacion se ubica en la costa, sobre todo en la
conurbacion Lima-El Callao, mientras que en la sierra se encuentran la segunda ciudad mas importante
del pais —Arequipa—y algunas comunidades indigenas. Asimismo, la sierra es un area que se caracteriza
por las restricciones que impone la topografia a la red vial. La selva, por su parte, es un territorio de escasa
ocupacion poblacional, donde residen numerosas comunidades indigenas y en que el acceso depende de
una combinacion de tramos fluviales y terrestres. La costa peruana esta bastante bien conectada, pero los
vinculos transversales entre costa, sierra y selva son escasos, de bajos estandares de disefio y condiciones
inadecuadas de mantenimiento (véase el apartado E del presente informe). Ademas, el Perti y el Ecuador
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GRAFICO 2
MAPA GEOGRAFICO DE LA REGION ANDINA

Panama eplblica Bolivariana de

Guyana
Surh

Br
B8

- Cadenas montafiosas

- Selva

Fuente: Elaboracion propia.

se ven particularmente afectados por el invierno y el fendmeno de El Niflo, a causa de los cuales se
producen inundaciones periddicas y el consiguiente cierre de caminos. Esta concentracion costera se
traduce en una escala atractiva para su principal puerto —El Callao—, pero atenta contra el desarrollo
equitativo y el comercio carretero mas equilibrado con los paises vecinos.

El Estado Plurinacional de Bolivia es el tinico pais verdaderamente mediterraneo de la region,
lo que de por si representa un obstaculo natural a la comercializacion de productos en los mercados
internacionales. A esto se suma el hecho de que limita con el Perti en una zona de escaso desarrollo
productivo, lo que limita las posibilidades de intercambio comercial bilateral por via terrestre.

La Republica Bolivariana de Venezuela cuenta con zonas llaneras inundables, el Macizo
Guayanés y la Amazonia venezolana, accidentes geograficos que imposibilitan el desarrollo en casi la
mitad de su territorio. En la frontera con Colombia, su principal socio comercial después de los Estados
Unidos, la cordillera andina impone restricciones a la capacidad de la infraestructura carretera. La
geografia determina un patron de ocupacién dominado por el eje centro-norte costero, que pese a los
problemas de congestion en las vias mas importantes que lo sirven tiene la ventaja de que permite
aproximar la produccion al litoral maritimo y utilizar los numerosos puertos con que cuenta el pais.

Los factores geograficos sefialados determinan que la localizacion de la produccion no responda
aun continuo regional, afectando las posibilidades de realizar un comercio mas intensivo por via terrestre.
Las zonas productivas de la region se encuentran en areas poco desarrolladas, ubicandose principalmente
en los ejes que estan bien conectados con el litoral maritimo. Como resultado de ello, las restricciones
espaciales dan lugar a que las redes fisicas sean escasas y desintegradas, condicion que constituye el
centro de atencion de la Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional de América del Sur
promovida por el BID, la CAF y FONPLATA. La IIRSA se inicié en 2002 con el mandato de armonizar
la infraestructura de integracion y desarrollo regionales, procurando acelerar las acciones encaminadas
a mejorar los servicios de transporte, energia y telecomunicaciones’. La problematica geografica y social
vinculada a la existencia de barreras fisicas a las cuales se ha hecho referencia en parrafos anteriores ha

3 Véase [en linea] www.iirsa.org.
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sido objeto de amplia discusion. En la actualidad, la cartera de proyectos esta orientada a resolver los
problemas ya identificados, pero cuya solucién ha tardado en concretarse, a lo largo de los ejes viales
mas importantes de cada pais, asi como a generar conexiones transversales que permitan integrar a las
poblaciones marginadas social y economicamente del resto del territorio.

RECUADRO 1
EL EJE ANDINO DE LA INICIATIVA PARA LA INTEGRACION DE LA
INFRAESTRUCTURA REGIONAL DE AMERICA DEL SUR (IIRSA)

Comprende los principales nodos de articulacion —redes viales troncales,
puertos, acropuertos y pasos de frontera— de Colombia, el Ecuador, el Estado
Plurinacional de Bolivia, el Peru y la Republica Bolivariana de Venezuela. Integra
las principales ciudades de estos paises mediante dos grandes corredores viales
norte-sur: la Carretera Panamericana, que corre a lo largo de la cordillera andina
en Colombia, el Ecuador y la Republica Bolivariana de Venezuela y de la costa en
el Peru, y la Carretera Marginal de la Selva, que bordea la cordillera andina a nivel
de Los Llanos en la Republica Bolivariana de Venezuela y la selva amazonica en
Colombia, el Ecuador y el Pert.

Tiene una superficie total de 2.351.134 km? (equivalente al 50% de la Comunidad Andina), una
poblacién aproximada de 92 millones de habitantes y una densidad poblacional de 38,15 habitantes
por km?. Su producto bruto interno alcanza los 200.000 millones de doélares. Se caracteriza por poseer
redes horizontales de produccion y comercializacion, sobre todo de productos basicos basados en el
procesamiento de recursos naturales.

En cuanto a ventajas comparativas, los sectores siguientes presentan amplias oportunidades de desarrollo
productivo en el area de influencia del eje: agricola y agroindustrial, agropecuario, avicultor, silvicultor y
porcicultor; pesquero; forestal e industrias conexas; cuero y calzado; metalmecéanico; siderometalurgico;
quimico (productos vinculados al procesamiento del gas y los hidrocarburos); textil y turismo.

Los sectores que tradicionalmente han sido receptores de inversion, como los hidrocarburos (gas
natural y petroleo) y la mineria (carbon, oro, plata, marmol, granito y platino, entre otros) constituyen
opciones de interés para los inversionistas.

El potencial de desarrollo de la subregion andina radica en un mercado que supera los 115 millones
de habitantes, un area de influencia extendida de 4,7 millones de km2 y un valor agregado de
aproximadamente 260.000 millones de dolares, el 80% de los cuales corresponden a Colombia y
la Republica Bolivariana de Venezuela. A nivel institucional, estd enmarcada en un proceso de
integracion que ya tiene mas de 30 afios de tradicion —la Comunidad Andina de Naciones— y que ha
establecido un patrdon claro de convergencia normativa gradual y de coordinacion de las inversiones en
infraestructura de interconexion en los ambitos de transporte, energia y telecomunicaciones.

Su diversidad biologica —que corresponde al 25% del total mundial— y cultural se combina con
la infinidad de pisos ecoldgicos que genera la interaccion de costas maritimas con la Cordillera
de los Andes y el descenso a la selva amazoénica, ofreciendo condiciones propicias para el cultivo
de productos variados y exoticos que obedecen a las variaciones climaticas y estacionales.
Finalmente, los distintos aspectos antes mencionados del eje andino representan un gran potencial para
el turismo, basado en las contribuciones del periodo colonial, la gran extension de costas tropicales y
ecuatoriales, la diversidad cultural y folkloérica de la poblacidn y la exploracion de territorios pristinos
de incomparable valor ecoldgico.

Fuente: www.iirsa.org
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B. La situacién econémica y el movimiento comercial

Tradicionalmente, la base economica de los paises andinos ha sido la exportacion de materias primas.
Sin embargo, es un hecho que la mayoria de los paises de la region han apostado por diversificar
las exportaciones por medio de medidas concretas de caracter institucional y normativo o proyectos
especificos como los que se vienen llevando a cabo en Colombia, el Ecuador y el Pert, paises que desean
aprovechar el crecimiento econdmico de los ultimos afios para impulsar el sector de exportaciones
no tradicionales.

Segun la CEPAL, “el fenomeno del crecimiento latinoamericano de los tltimos cinco afos
coincidio en el tiempo con una recuperacion importante en el valor de las commodities, generado
en gran parte por el protagonismo creciente de la demanda de China y, en menor medida, de India.
Esta coincidencia de las fases alcistas en las economias latinoamericanas y en los precios de las
commodities resulta una tentacion para relacionar ambos fendomenos en forma lineal” (Kosacoff y
Campanario, 2007).

1. Colombia

La aceleracion del PIB colombiano en los tltimos 10 afios obedece en parte a que —como se observa
en el grafico 3— la participacion del comercio exterior de bienes, medida como porcentaje del PIB, se
incrementd del 26% en 2000 al 32% en 2008 (CONPES, 2007).

GRAFICO 3
COLOMBIA: EXPORTACIONES, IMPORTACIONES Y PIB, 2000-2008
(En porcentajes)
35 COMEX/PIB
31 (en%)
o 29

30 = o 30 32

27 27 Crecimiento
25 26 " Exportaciones (en%)
20 - Crecimiento

Importaciones (en%)

15

10 - \
5 \ /
0 T T T T T T T T |
2000 001 02 2003 2004 2005 2006 2007 2008
_5 -

-10 -

En porcentaje

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de cifras del Departamento Administrativo Nacional
de Estadistica (DANE).

En el grafico 4 puede apreciarse el crecimiento de las exportaciones de algunos
productos seleccionados.
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GRAFICO 4
COLOMBIA: EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR, SEGUN PRODUCTOS
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de cifras del Departamento Administrativo Nacional de
Estadistica (DANE).

Han aumentado las exportaciones de flores y productos derivados del petréleo, al igual que las
de carbon. Solo las ventas externas de café experimentaron una reduccion a principios de la década,
pero tienden a recuperarse.

Como se aprecia en el grafico 5, los lugares de destino mas importantes de las exportaciones
colombianas son los Estados Unidos, Centroamérica y América del Sur. Después del primero, la
Republica Bolivariana de Venezuela es, reciprocamente, el principal socio comercial de Colombia.

GRAFICO 5
COLOMBIA: PRINCIPALES LUGARES DE DESTINO DE LAS EXPORTACIONES
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Fuente: Lopez A., Andrés. Disefio conceptual de un esquema de sistemas de plataformas logisticas en
Colombia y analisis financiero y legal, Departamento Nacional de Planeacion (DNP), 2008.
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2. Peru

En el Peru, se observa una situacion similar a la de Colombia. El grafico 6 muestra el crecimiento del
comercio exterior peruano y su participacion respecto del PIB. En general, se aprecia que ambos se han
incrementado, de tal manera que en 2008 el comercio exterior representd el 48% del PIB.

Sin embargo, luego del crecimiento significativo de las exportaciones entre los afios 2004 y
2006, estas se han desacelerado. En cambio, las importaciones conservan un incremento importante.
Como se aprecia en el grafico 6, en 2008 las exportaciones aumentaron un 13%, mientras que las
importaciones lo hicieron un 45%.

GRAFICO 6
PERU: CRECIMIENTO DEL COMERCIO EXTERIOR RESPECTO DEL PIB
(En porcentajes)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de cifras del Fondo Monetario Internacional (FMI).

En relacién con el tipo de productos, en el grafico 7 se observa la evolucion de las exportaciones
de productos no tradicionales. Puede apreciarse que los mas importantes son los siderometalurgicos y
la joyeria, los textiles y los del sector agropecuario y pesquero, no solo en cuanto a tasa de crecimiento,
sino también de volumen relativo.

En 2005, los productos agricolas mas exportados fueron los esparragos frescos y en conserva 'y
lapaprika. Asimismo, se observa que entre 2003 y 2005 las ventas externas de alcachofas experimentaron
un acelerado crecimiento de mas del 500%.

En el Plan Estratégico Nacional Exportador (PENX) se expresa de forma clara la voluntad
exportadora del pais, basada en los productos no tradicionales. Basicamente, el Pert esta apostando
por la exportacion de productos perecederos o vinculados a la industria de la confeccion, los cuales
afrontan una competencia internacional bastante intensa. De ahi la importancia de mantener los
costos logisticos reducidos y asegurar la buena calidad de los servicios, lo que se traduce en un acceso
oportuno a los mercados.
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GRAFICO 7
PERU: EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR SEGUN PRODUCTOS
(En millones de dolares)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de cifras del Banco Central de Reservas del Per.

Un elemento interesante de destacar es que si bien los paises andinos han exportado
principalmente materias primas, esta tendencia estd cambiando en forma progresiva, de tal manera
que en el contexto de la Comunidad Andina la situacion es distinta. Como se aprecia en el anexo 1 del
presente informe, el comercio intrarregional esta dominado por las manufacturas*. La mayoria de ellas
se transportan por carretera entre Colombia y la Republica Bolivariana de Venezuela, Colombia y el
Ecuador, mientras que la carga entre estos paises y el Pert, asi como el Estado Plurinacional de Bolivia,
se moviliza principalmente por via maritima.

CUADRO 4
PAISES ANDINOS: SINTESIS DE LOS PRINCIPALES PRODUCTOS DE EXPORTACION
Pais Exportaciones extrarregionales Exportaciones intrarregionales
Colombia Carbon, petroleo y derivados Productos agroalimentarios
Bolivia (Estado Gas, minerales
Plurinacional de)
Ecuador Petroleo, flores, banano
Perta Cobre, harina de pescado
Venezuela (Republica Petroleo, hierro, aluminio y derivados  Industria metalmecanica, manufacturas de hierro y acero

Bolivariana de)

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de diversos estudios consultados y datos de la Comunidad Andina
de Naciones.

4 Entrevista al sefior Hernando Arciniegas, de la CAF, responsable de la infraestructura en la Comunidad Andina

hasta el afio 2005.
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IV. Evolucion de la demanda de transporte

Como se dijo, una de las razones mas importantes por la cual es necesario promover una adaptacion
de la oferta de transporte es que en algunos paises esta cambiando la estructura de la demanda de
servicios como resultado de politicas concretas de diversificacion de la oferta productiva destinada a
los mercados de exportacion, asi como de la aplicacion de una politica de apertura comercial.

En el caso del Pert, estas intenciones se reflejan en el Plan Estratégico Nacional Exportador,
orientadoaconvertiral pais en “exportador de una oferta de bienes y servicios competitivos, diversificados
y con valor agregado”, asi como en los tratados de libre comercio ya suscritos o que se encuentran en
la fase de negociacion. En Colombia, la Politica Nacional de Competitividad “busca posicionar al pais
como una economia exportadora de bienes y servicios de alto valor agregado” (CONPES, 2008), al
igual que los tratados de libre comercio en que se establece la voluntad de apertura comercial.

Como complemento de la intencion de diversificar las exportaciones, ambos paises han
suscrito tratados de libre comercio. Ademas de los acuerdos con la CAN y el Mercado Comun del
Sur (MERCOSUR), el Peru forma parte del Foro de Cooperacién Econdmica Asia-Pacifico (APEC) y
suscribi6 tratados de libre comercio con los Estados Unidos, Chile, Singapur y el Canadé, un acuerdo
de comercio con México, Cuba y Tailandia y esta negociando convenios con la Unién Europea, China,
Singapur y la Republica de Corea, por citar los mas importantes®.

El mas exigente de los acuerdos citados es quizas el tratado de libre comercio con los Estados
Unidos, no solo a causa de la variedad de temas, sino también debido a las condiciones impuestas
y a la modernizacion derivada de las negociaciones. En particular, destaca la reforma aduanera, en
virtud de la cual se introdujeron modificaciones largamente esperadas como la declaracion anticipada
y el transito aduanero. Por otra parte, este convenio impulsé una dinamica de trabajo intensivo
relacionada con los sistemas de informacion que permitan agilizar los trdmites de comercio exterior y
la logistica portuaria, entre los cuales cabe mencionar los proyectos de Ventanilla Unica de Comercio
Exterior (VUCE) y Ventanilla Unica Portuaria (VUP) y el Sistema de informacién comunitario-
portuaria a nivel nacional (SIC). Mas adelante se ofrece informacion detallada sobre estas iniciativas
y sus implicaciones en materia de facilitacion del transporte. A este nivel, es importante destacar
que el Pert ha reconocido la importancia de las variaciones experimentadas en la composicion del
comercio, incluida la participacion creciente de productos sofisticados que demandan autorizaciones de

5 Véase [en linea] www.mincetur.gob.pe.
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importacién o permisos de exportacién de mayor complejidad que lo habitual. De esta forma, surge la
necesidad de ordenar las actividades de las diversas agencias que deben intervenir en el otorgamiento
de dichos permisos.

Por su parte, Colombia ha suscrito tratados de libre comercio con la Asociacion Europea
de Libre Comercio (AELC) —integrada por Islandia, Liechtenstein, Noruega y Suiza—, el Canada,
Centroamérica, Chile y los Estados Unidos y, conjuntamente con los demas paises andinos, esta
negociando el acuerdo comercial entre estos y la Unién Europea. Los esfuerzos de Colombia por
sistematizar las actividades de control de las operaciones de comercio exterior y la modernizacion
aduanera se encuentran en una fase mas avanzada y responden a la misma motivacién del Peru.

Para entender mejor las implicaciones de las actividades sefialadas en el sistema de transporte
y la logistica, a continuacion se hace una breve resefia de los principales resultados de algunos estudios
realizados ultimamente en Colombia y el Perti sobre segmentacion de la demanda respecto del potencial
de exportacion.

A. Colombia

En 2008, Colombia contratéd un estudio que sirvid de base para el reciente documento Politica nacional
logistica del Consejo Nacional de Politica Econdémica y Social (CONPES) (Ldpez, 2008). En dicho
estudio se identificaron las siguientes familias de productos que podrian contribuir a la competitividad
de la economia: sector agropecuario, alimentos y bebidas, sector carbonifero, industria del vestuario,
industria de papeles y cartones, industria eléctrica y metalmecdnica, industria quimica, madera
y manufacturas conexas, materiales de construccion, minerales y derivados, petroleo y derivados
y productos metaltirgicos. Salvo el petrdleo y el carbon, todos tienen relevancia logistica, es decir,
demandan servicios de alto valor agregado y comparten la infraestructura y los servicios logisticos
con otros segmentos.

En el cuadro 6 se presentan los segmentos logisticos de primer nivel, esto es, aquellos que
podrian contribuir a la competitividad de la economia colombiana.

CUADRO 5
COLOMBIA: SEGMENTOS OBJETIVOS DE PRIMER NIVEL

Cadenas actualmente relevantes para la competitividad

Flores

Industria farmacéutica

Industria carnica

Detergentes y cosméticos

Café

Pinturas

Textiles y confecciones

Plaguicidas

Magquinaria industrial y equipos electronicos
Industria del plastico

Autopartes

Piezas ceramicas

Electrodomésticos y consumo de electronicos
Productos siderurgicos

Fabricacion de muebles

Papeles y envases

Fuente: Lopez A., Andrés. Diseiio conceptual de un esquema de sistemas
de plataformas logisticas en Colombia y andlisis financiero y legal,
Departamento Nacional de Planeacion (DNP), 2008.
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Como puede apreciarse, todos estos segmentos —a excepcion de las flores y el café, asi como
de otros productos cuyo nivel de intercambio justifica enviar partidas completas— demandan un cierto
grado de consolidacion, dado que, como se analiza en el informe sefialado, son segmentos innovadores
dentro del comercio exterior y todavia no alcanzan volimenes criticos para justificar envios completos.
Por otra parte, como se trata de bienes de mayor valor agregado, las cadenas conexas de valor y
logistica implican necesariamente la presencia de numerosos pasos y actores, asi como el uso de la
infraestructura y los servicios publicos.

B. Peru

Si bien el Perti no dispone de un estudio a nivel nacional, ha venido desarrollando varios estudios
que en su conjunto cubren la proporciéon mas importante del territorio, en particular la zona Lima-El
Callao y el territorio sur y norte del pais, en las inmediaciones de Piura. La primera de estas zonas
gravita alrededor del puerto mas importante del pais —EI Callao—, mientras que las dos restantes
dependen de los puertos que le siguen en orden de prioridad segtin el grado de modernizacion portuaria:
Paita e Ilo.

Al analizar el PENX y el Plan Estratégico Regional de Exportacién (PERX), se observa que
la mayoria de los bienes que el Pert ha definido como potencialmente exportables a nivel nacional
son productos perecederos y agroindustriales, productos textiles y derivados de la madera. A nivel
regional, destacan los primeros.

CUADRO 6
PERU: PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTABLES SEGUN EL PLAN ESTRATEGICO
NACIONAL EXPORTADOR (PENX)

Principales productos nacionales

Aceituna Conchas de abanico Muebles de madera Prendas de vestir de vicuila
Alcachofa Conservas de anchovetas Paiche Puertas apaneladas
Banano organico Etanol langostino Pisos de madera Prendas tejidas de alpaca
Cacao Lucuma Prendas de tejido plano y algodon  Tilapia

Cadenas de oro Mango Prendas de tejido de punto pima

Fuente: Plan Estratégico Nacional Exportador del Peru.

CUADRO 7
PERU: PRODUCTOS INCLUIDOS EN EL PLAN ESTRATEGICO REGIONAL DE
EXPORTACION (PERX)

Principales productos regionales

Ajo Fibras de alpaca Maca Peces
Alcachofa Fibras de camélido Menestras Pisco
Artesanias Holantao Olivo Sacha inchi
Café Kiwicha organica Orégano Tara

Cacao Limoén Paiche Trucha
Camu camu Madera Palta

Conchas de abanico Mango Paprika

Fuente: Plan Estratégico Regional de Exportacion (PERX) del Peru.
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Vision

RECUADRO 2

COMPONENTES DEL PLAN ESTRATEGICO NACIONAL EXPORTADOR

Peru, pais exportador de una oferta de bienes y servicios competitiva, diversificada y con valor

agregado.

Mision

Incrementar sostenidamente la exportacion de bienes y servicios y promover la imagen del Pera como
pais exportador.

Objetivos estratégicos

a. Lograr una oferta de productos diversificada, con significativo valor agregado, de buena calidad y
de volumen suficiente como para tener una presencia competitiva en los mercados internacionales.

b. Diversificar y consolidar la presencia de empresas, productos y servicios peruanos en los mercados
de destino priorizados.

c. Contar con un marco legal que permita la aplicacion de mecanismos eficaces de facilitacion del
comercio exterior, fomente el desarrollo de la infraestructura y favorezca el acceso y la prestacion
de servicios de distribucion fisica y financieros en mejores condiciones de calidad y precio.

d. Desarrollar una cultura exportadora de vision global y estratégica, orientada a promover la capacidad
de emprendimiento y las buenas practicas comerciales basadas en valores.

Fuente: Plan Estratégico Nacional Exportador del Peru.

Desde una perspectiva mas especifica, el estudio de las cadenas logisticas de las zonas nortefias
del Peru (Piura-Paita) confirma que ellas son exclusivamente agricolas, agroindustriales y pesqueras. En
un trabajo realizado por la Junta de Coordinacion Interregional de los Gobiernos Regionales del Norte
y Oriente (INTERNOR), que agrupa los departamentos de Tumbes, Piura, Lambayeque, Amazonas,
Cajamarca, San Martin, La Libertad y Ancash, se identificaron los siguientes productos de exportacion
de proyecciones interregionales, de conformidad con el plan pertinente:

Nativos: tara, sacha inchi, estevia
Capsicums — paprika

Algodon

Uva

Madera

Biocombustibles

Panela

Alcachofa

En el mismo estudio se concluy6 que “los productos de mar frescos y congelados, las frutas y
hortalizas frescas y en conserva y la harina de pescado representa la casi totalidad de las exportaciones
actuales y el principal mercado para servicios logisticos”. Como puede apreciarse en el cuadro 8, esta
tipologia de productos demanda una mayor especializacion de los servicios logisticos compartidos que
en el caso de las exportaciones tradicionales.
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CUADRO 8
PERU (ZONA NORTE): PRODUCTOS CON POTENCIAL EXPORTADOR
Tipo de producto Peso movilizado en 2007 Necesidades actuales de servicios logisticos

(en toneladas métricas)

Productos del mar frescos y congelados 252563 * Almacenamiento de contenedores reefer
» Camaras refrigeradas
» Laboratorios de analisis

Frutas y hortalizas frescas (mango, 183 435 * Almacenamiento de contenedores reefer
platano, esparragos) * Zonas de tratamiento fitosanitario
* Zonas de empaque
Productos agricolas secos (café, frijoles) 114 059 * Zonas para consolidacion de los sacos en contenedores
Harina de pescado y pota 93 779 * Zonas para consolidacion de los sacos en contenedores
(con restricciones a causa del olor)
Conservas de hortalizas y de productos 42975 « Etiquetaje y empaque de los productos
del mar » Consolidacion
Otros 26 398

Fuente: ALG. Estudio de plataforma logistica en Paita. Consultoria para la elaboracion del estudio de pre-inversion
para la creacion de un centro de servicios logisticos y alta tecnologia multimodal Lima-Callao y Estudio de Factibilidad
ZAL Paita. ALG. Ministerio de Transporte y Comunicaciones. Peru, 2008.

En el sur del Peru, la situacion es relativamente similar. El diagrama 1 muestra los segmentos
logisticos identificados en el Estudio de localizacién, factibilidad y disefio de esquemas de gestion
de plataforma logistica al sur del Pert, realizado por encargo del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones y financiado por el BID. En el estudio se concluyo que las cadenas son todavia poco
especializadas y que en la zona no hay escala suficiente como para promover la creacion de plataformas
de consolidacion de las exportaciones, sino mas bien de distribucion urbana.

DIAGRAMA 1
SEGMENTOS LOGISTICOS ZONA SUR DEL PERU

| Segmentos logisticos |

Potencial logistico | | Familias logisticas

Familias con potencial para
operaciones logisticas de valor [~
agregado

Consumo masivo Abarrotes, aseo, bebidas, conservas

Logistica de frio Carne, hortalizas, pescado

Artefactos 2 Electrénicos y electrodomésticos

Repuestos Repuestos para automocion, repuestos para maquinaria

Productos agricolas secos ® Café, cacao, semillas, especies

Textily confecciones hilados, tejidos, confeccion

Textil fino, artesania de ceramica, de madera, pinturas,

Artesania bisuteria, joyeria

Familias con logistica dedicada,

- Cemento, fierro
aptas para compensacion

Materiales de construccion

Cereales, plastico, combustibles, metal, madera,

Insumos para la industria PN N e
liquidos alimenticios

A A A A

Mineria Concentrado de cobre, hierro, estafio
Familias con logistica dedicada, c q " . Proyectos mineros de gas, de irrigacion masiva, de
no aptas para compensacion arga de proyecto (maquinaria) infraestructuras viales

Importacién de vehiculos de
L)/ p

Vehiculos de segunda mano y siniestrados
segundo uso

TLILILLLLL]]

Textiles de lana, de algodon, de fibra sintética |

*  Se mantiene la denominacién empleada en el Sur

> ni frios, ni en conserva

Fuente: Estudio de Localizacion, Factibilidad y Disefios de Esquemas de Gestion de Plataforma Logistica al Sur de
Pert. ALG para el BID/MTC. Pert, 2009.
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Los datos antes indicados muestran que en el Colombia, como resultado de una iniciativa
exportadora de bienes no tradicionales mas temprana que en los demas paises de la region, existe un
sector exportador mas diversificado y maduro. Producto de esta madurez, los segmentos logisticos
requieren necesariamente de una estructura mas compleja y mayor nimero de puntos de ruptura de
carga debido a las operaciones logisticas y productivas de agregacion de valor.

Sin embargo, el reto del Pert no es menor, dada la mayor eficiencia que demanda el comercio
de bienes perecederos. El diagrama 2 ilustra la aseveracion sobre la complejidad relativa de las tipicas

cadenas logisticas observadas en Colombia y el Pert.

DIAGRAMA 2
COLOMBIA Y EL PERU: ESTRUCTURA TiPICA DE TRES CADENAS LOGISTICAS DE
LOS SECTORES AGRICOLA, TEXTIL Y MANUFACTURERO

Estructura de la cadena de exportacién de productos agricolas secos - Pert

Origen > Destino
Cusco
: o O ~ : Callao EE:UU:
%2 O »O »O
H O ) ” 1 (Café, cacao en grano,
! Acopio 1 granos andinos)
\ Cooperativa |
‘~ S Europa
E (Café, granos andinos)
H E (Castaria)
:\ O Acopio |
Suministto ————————) Produccion ~————————) Distribucion > Ventas
Estructura de la cadena de exportacion de los productos textiles - Pert
Origen » Destino
Zona de sierra,
Puno, llave, Ayaviri
i 00 EE:UU:
B O y 1 (Lana en bruto)
1 _> i »
i O ~ ; N »O
: O Acopio | Maritima
N Lana del Callao
....................... - Arequipa / Juliaca } O
< Lavadero \‘\
\ Europa
’ »O
Hilanderia ! Aérea del
Tejeduria ! Callao
Y
: »O
Michell i Asia
IncaTops | Gonfeccion ' > O
Michell !
v Incalpaca ,'
N Pymes ’
Suministro Produccion Distribucion ——————————— P Ventas
Lana en bruto Tops y prendas
confeccionadas
(continua)
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Diagrama 2 (conclusion)

Estructura de la cadena logistica de los electrodomésticos y consumo de electroénicos - Colombia
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Fuente: Estudio de Localizacion, Factibilidad y Disefios de Esquemas de Gestion de Plataforma Logistica al Sur de
Perti y Lopez A., Andrés. Disefio conceptual de un esquema de sistemas de plataformas logisticas en Colombia y
analisis financiero y legal, Departamento Nacional de Planeacion (DNP), 2008.

En ambos paises —y, por extension, los demas de la region— la venta externa de manufacturas
y bienes agricolas y agroindustriales descansa en pequefias y medianas unidades economicas. Dado
el tamafio de su negocio, estas por lo general no tienen acceso a servicios logisticos — incluido el
transporte— que posean una cultura corporativa mas acabada, lo cual afecta su capacidad de hacer
negocios. Por otra parte, como se describe en el capitulo siguiente, en los mercados intrarregionales
—que podrian representar una opciéon mas accesible en la fase de crecimiento debido a las barreras
de entrada menos estrictas— afrontan limitaciones en cuanto a calidad de los servicios y demoras en
la frontera.

Con todo, una proporcién significativa de los pequefios exportadores latinoamericanos esta
exportando y la apertura comercial es un hecho. Pese a las numerosas barreras que impone el transporte,
han logrado sobreponerse a ellas gracias a la calidad de sus productos. El reto, entonces, consiste en
aumentar el crecimiento.
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V. Estado de la facilitacion del transporte
en la region andina

A. La infraestructura de apoyo al movimiento de mercancias

1. Infraestructura vial

Uno de los aspectos a los cuales se ha prestado mas atencion en los ultimos afios ha sido la
infraestructura vial. Si bien atin existen rezagos importantes al respecto, los paises de la region, sea con
recursos propios, financiamiento y asistencia técnica de la banca multilateral o ambos, han realizado
inversiones significativas en infraestructura nueva y mejor mantenimiento. A contar de 2002, el Pert
ha venido invirtiendo alrededor del 4,5% del PIB en el sector del transporte, lo cual es muy buen
indicador si se compara con el rango de referencia adecuado del 3,5% al 5,5% establecido para los
paises emergentes®.

Igualmente, se han realizado intentos importantes por generar sistemas estables de
mantenimiento de rutina a fin de asegurar la sostenibilidad a largo plazo de las inversiones. En este
sentido, cabe destacar los esfuerzos de Colombia por crear un mecanismo que esté a cargo de las
poblaciones afectadas, lo cual no solo contribuye a reducir los costos pertinentes, sino que de por si
constituye un incentivo para lograr la sostenibilidad del mantenimiento de rutina.

Sin embargo, existen rezagos importantes al respecto. De hecho, uno de los problemas
destacados por los operadores de transporte es la calidad de la infraestructura’. Este reclamo se
evidencia claramente mediante los indicadores de competitividad del Foro Economico Mundial (WEF,
por sus siglas en inglés), en particular el pilar 2 relacionado con la infraestructura. El cuadro 9 muestra
la posicion que, segin datos de 2009, ocupaban los paises de la regién andina en la clasificacion
de 134 paises.

¢ Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Pert, Plan Intermodal de Transportes 2004-2023.

7 Entrevista a Emilio Fantozzi, RANSA, Pert.
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CUADRO 9
REGION ANDINA: iNDICE GLOBAL DE COMPETITIVIDAD E INFRAESTRUCTURA
) Indice global de competitividad Pilar de infraestructura
pais Rango Valor Rango Valor
Colombia 74 4,05 80 3,07
Ecuador 104 3,58 108 2,54
Peru 83 3,95 110 2,53
Bolivia (Estado Plurinacional de) 108 3,42 126 2,10
Venezuela (Reputblica Bolivariana de) 105 3,56 109 2,54

Fuente: Foro Econdmico Mundial Indice de competitividad global. Informe de Competitividad Global 2007-2008.

Todos los paises se encuentran en un nivel relativamente bajo de la clasificacion, pero existen
diferencias notorias entre si. El mejor posicionado es Colombia, mientras que el Ecuador, el Estado
Plurinacional de Bolivia y la Republica Bolivariana de Venezuela registran indices muy reducidos de
competitividad y se sitiian en lugares también bajos de la clasificacion. La excepcion al respecto es el
Peru, que pese a la mala dotacion de infraestructura logra superar mas de 20 puestos al Ecuador, pais
que le sigue en la clasificacion, lo cual es compatible con las altas tasas de crecimiento econémico y la
concentracion de la produccion en las cercanias del puerto de el Callao. No es de extrafiar que el sector
exportador y los operadores de servicios de este Gltimo hagan hincapié en la necesidad de mejorar la
calidad y los estandares de la infraestructura®.

El atractivo para la inversion privada en infraestructura también es variable. Como lo muestra
el cuadro 12, Colombia y el Peru son los mas atractivos, lo que refleja las consecuencias de contar con
un marco economico y legal favorable a la inversion privada.

CUADRO 10
AMERICA LATINA (PAISES SELECCIONADOS): INDICE DE ATRACTIVO
PARA LA INVERSION PRIVADA EN INFRAESTRUCTURA

Lugar Pais Puntaje
1 Chile 5,43
2 Brasil 4,40
3 Colombia 433
4 Pert 4,23
5 Meéxico 4,04
6 Uruguay 4,02
7 El Salvador 3,97
8 Guatemala 3,64
9 Argentina 3,41
10 Venezuela (Republica Bolivariana de) 3,37
11 Bolivia (Estado Plurinacional de) 3,34
12 Republica Dominicana 3,33

Fuente: Foro Econdmico Mundial. Indice de competitividad global. Op. citada

8 Entrevistas realizadas en RANSA y ADEX, del Peru.
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a) Peru

Segun datos del primer Plan Intermodal de Transportes (PIT) del Perti, apenas el 3% de
la red vial presenta una seccion transversal de carretera de mas de 10,5 mts de ancho, incluidas las
bermas, y solo el 39% de ella tiene revestimiento rigido o bituminoso’. Esto afecta particularmente a
las poblaciones serranas y de la selva, donde —como se dijo— se ubica buena parte de la produccion
destinada a la exportacion de productos no tradicionales (artesanias, textiles). Dado que solo un 16% de
las carreteras esté asfaltada, los costos operacionales del transporte son elevados. Si una empresa desea
exportar y no se ubica en la zona costera —sobre todo en las proximidades de Lima o de las ciudades
de tamafio medio, donde existe la mejor dotacion vial—, los retos en materia de competitividad son
considerables. Sin embargo, el Peru ha venido invirtiendo en forma sostenida en el mantenimiento de
las carreteras, a fin de reducir los costos de transporte. Con el objeto de acelerar el ritmo de dotacion, el
pais desarrollé un marco para la participacion privada en las redes viales, aeropuertos y ferrocarriles.
Segun el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC), en el Gltimo decenio los costos operativos
disminuyeron del 32% al 28% como resultado de los esfuerzos por implementar un sistema de gestion
del mantenimiento, aunque todavia queda mucho por hacer en materia de regulacion de la flota de
transporte carretero'.

RECUADRO 3
LA INVERSION EN INFRAESTRUCTURA EN EL PERU

Segtin el presidente del Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de
Uso Publico (OSITRAN) del Perti, Juan Carlos Zevallos, este afio los compromisos de inversion en
proyectos de infraestructura del pais alcanzaran los 4.500 millones de ddlares.

“Con informacion recibida de la Agencia de Promocion de la Inversion Privada (Prolnversion),
proyectamos que los compromisos de inversion sumaran este afio alrededor de US$ 900 millones
adicionales, lo que daria un total de mas o menos US$ 4.500 millones”, sostuvo el funcionario, segtin
consignd la agencia Andina.

Zevallos preciso que, a diciembre de 2008, los compromisos de inversion sumaron un total de 3.600
millones de dolares y destaco que en los tltimos afios se ha registrado un incremento significativo
de los contratos de concesion en el sector, de los cuales en la actualidad el OSITRAN regula y
supervisa 15.

Ademas, afirmé que en 2009 se entregaran 30 concesiones, entre las cuales destaca la Autopista del
Sol, tramo Trujillo-Sullana, cuya licitacion se realizara en el segundo trimestre del presente afio y en
que se invertirian 150 millones de dolares.

Asimismo, en el primer trimestre se otorgara la concesion de algunos puertos maritimos y fluviales,
con una inversion de 448 millones de ddlares, mientras que en el tercer trimestre se licitara la
carretera Amazonas-Centro de la IIRSA, que tendra un costo de 88 millones, y el segundo paquete de
aeropuertos del sur del pais —Nasca, Ayacucho, Arequipa, Puerto Maldonado, Juliaca y Tacna—, en
que se invertiran 157 millones.

El presidente del OSITRAN sefialo ademds que en la actualidad existen nueve concesiones de
carreteras y que casi el 20% de la red vial nacional esta concesionada, con 1.833 millones de ddlares de
inversion comprometida.

(continta)

®  Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Pert, Plan Intermodal de Transportes 2004-2023.

10 Entrevista al Director General de Planificacion y Presupuesto, Ing. Henry Zaira Rojas.
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Recuadro 3 (conclusion)

En tanto, las licitaciones del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez y del primer paquete de aeropuertos
regionales —Tumbes, Talara, Piura, Chiclayo, Cajamarca, Trujillo, Anta, Pisco, Iquitos, Tarapoto,
Chachapoyas y Pucallpa—, que se concretaron en 2006, representan una inversion de 1.100 millones
de ddlares.

En cuanto a los puertos, Zevallos informo que en el terminal de Matarani (Arequipa) y el terminal de
contenedores del Callao se invertiran mas de 740 millones de ddlares.

Finalmente, indicé que hasta la fecha la inversion acumulada en las concesiones de Ferrovias Central
Andina, Ferrocarril del Sur Oriente y Ferrocarril del Sur (FETRANSA) asciende a los 69,5 millones.

Fuente: Agencia Andina, “Entrevista al Presidente del OSITRAN”. Resumen Periodistico del Organismo
Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico. OSITRAN, 20 de enero de 2009.

Aparte de proseguir con las inversiones necesarias, uno de los retos que afronta el pais en la
actualidad es definir claramente las responsabilidades entre el gobierno central y los gobiernos locales'.
Muchas de las inversiones que afectan la red troncal dependen de la iniciativa de los gobiernos locales,
los cuales no siempre establecen las mismas prioridades en los planes regionales de desarrollo. Es
preciso crear un mecanismo que permita consolidar la red vial y asegurar la aplicacion de estdndares
minimos de diseflo y operacion.

b) Colombia

Tal como se indico a manera de introduccion, si bien “la infraestructura es uno de los principales
problemas que explican el rezago de Colombia en competitividad™'?, el pais supera a los demas paises
de la region andina en la clasificacion de competitividad del WEF. Esto demuestra que en comparacion
con épocas pasadas Colombia efectivamente ha logrado una conectividad importante entre las zonas
productoras y las de transformacion y consumo.

Los estudios de base realizados para la elaboracion del documento Politica nacional logistica
del CONPES revelan cuales son los principales corredores de exportacion de Colombia. En el grafico 8
puede apreciarse la distancia entre los principales centros de produccion y consumo de la zona central
—Bogota, Medellin, Cali— y los puertos, uno de los aspectos que mas encarecen el transporte en
el pais.

Buenaventura, el puerto natural de las principales ciudades, tiene el problema de que los accesos
viales se encuentran en una zona geoldgica muy vulnerable y sujeta a derrumbes permanentes.

En lineas generales, la concepcion de un sistema nacional de movimiento de mercancias
compuesto de un minimo de rutas de carga o una red arterial integrada a otros modos de transporte,
esta poco desarrollada en la region. Tampoco se acostumbra “segregar” el transito de bienes de aquel
de pasajeros a los efectos de planificacion, con el objeto de identificar los cuellos de botella mas
importantes del traslado de mercaderia a larga distancia y darle una dimension real a los problemas
conexos. No obstante, gracias la adopcion y desarrollo de politicas, planes y proyectos nacionales de
logistica en los ultimos afnos ha comenzado a esbozarse el concepto de red de transporte de mercancias,
vinculando nodos portuarios, aeroportuarios, plataformas logisticas y pasos de frontera por medio de
redes viales y ferroviarias de cardcter masivo.

' Entrevista a Henry Zaira, Director General de Planificacién y Presupuesto, MTC, Peru.
12 Consejo privado de competitividad de Colombia, sobre la base de datos del Pilar de infraestructura del Indice
Global de Competitividad del Foro Econdmico Mundial.
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GRAFICO 8
COLOMBIA: PRINCIPALES CORREDORES DE EXPORTACION
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Fuente: Consejo Nacional de Politica Economica y Social (CONPES). Documento 3547:
Politica nacional logistica, Bogota, octubre de 2007.

La falta de un concepto de sistema troncal de transporte de mercaderias explica el hecho de que
no se le haya dado suficiente prioridad a las circunvalaciones (by-pass) viales. En consecuencia, buena
parte de las grandes ciudades atin deben soportar el trafico relacionado con el paso de mercaderias hacia
los Iugares de destino, lo que para cargadores y operadores implica un sobrecosto operacional elevado.
Este es el caso del transporte de larga distancia a través de Bucaramanga, en Colombia; Caracas y
Valencia, en la Republica Bolivariana de Venezuela y Lima, en el Peru, por citar algunos ejemplos.

Sin embargo, la situacién en materia de inversiones en infraestructura vial de la region tiene
perspectivas de mejoramiento. Como se dijo, no solo se ha venido incrementando la inversion en
infraestructura y perfeccionando la institucionalidad relacionada con la gestiéon de ella, sino que al
mejorar el marco normativo de la inversion privada hay paises como Colombia y el Peru cuyo atractivo
para la inversion privada se ha incrementado. Como lo muestra el cuadro 11, ambos paises se ubican
inmediatamente después del Brasil y Chile en la clasificacion del Foro Econdomico Mundial.

CUADRO 11
AMERICA LATINA (PAISES SELECCIONADOS): INDICE DE ATRACTIVO DE LA
INVERSION PRIVADA EN INFRAESTRUCTURA

Infraestructure Private Subindex I: Subindex II:

Investment Attractivement Index investment environmental factors Infraestructure investment specific factors
Rank  Country Score Rank  Country Score Rank  Country Score

1 Chile 5,43 1 Chile 5,60 1 Chile 5,25

2 Brazil 4,40 2 Mexico 4,57 2 Brazil 435

3 Colombia 4,33 3 Brazil 4,45 3 Peru 4,28

4 Peru 423 4 Colombia 4,42 4 Colombia 423

5 Mexico 4,04 5 El Salvador 4,34 5 Uruguay 3,73

(contintia)
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Cuadro 11 (conclusién)

Infraestructure Private Subindex I: Subindex II:

Investment Attractivement Index investment environmental factors Infraestructure investment specific factors

Rank  Country Score Rank  Country Score Rank  Country Score

6 Uruguay 4,02 6 Uruguay 4,31 6 Venezuela (Bolivarian 3,64

Repblic of)

7 El Salvador 3,97 7 Peru 4,18 7 El Salvador 3,60

8 Guatemala 3,64 8 Dominican Republic 3,98 8 Mexico 3,51

9 Argentina 3,41 9 Guatemala 3,82 9 Guatemala 3,45

10 Venezuela (Bolivarian 3,37 10 Argentina 3,81 10 Bolivia (Plurinational 3,31
Repblic of) State of)

11 Bolivia (Plurinational 3,34 11 Bolivia (Plurinational 3,37 11 Argentina 3,01
State of) State of)

12 Dominican Republic 3,33 12 Venezuela (Bolivarian 3,11 12 Dominican Republic 2,69

Repblic of)

Fuente: Foro Econdmico mundial. Informe de Competitividad global. Op. Citada.

2. Infraestructura portuaria

Los paises han afrontado el problema de la inversidn en infraestructura portuaria mediante la
aplicacion de distintos modelos: puertos en concesion (toolport) y puertos de propietario (landlord
port), descentralizacion y operadores estatales.

Pese a que la cuestion portuaria ha sido objeto de numerosos estudios, a los efectos del presente
trabajo se consideré relevante destacar la problematica de la interfase entre los puertos y las regiones
interiores, dadas sus implicaciones para la eficacia del sistema logistico integral. Ademas, como no
se ha abordado el tema de los accesos portuarios, todavia existen serios problemas de congestion
al ingresar a El Callao, Buenaventura, Puerto Cabello y Guayaquil. Cabe mencionar que la relacion
puerto-region interior se ha intensificado en los tltimos afios, aunque aun es poco conocida.

a) Colombia

Colombia aposté hace mas de 15 afios a las concesiones portuarias. Los primeros puertos
concesionados fueron Buenaventura, Tumaco, Santa Marta, Barranquilla y Cartagena, por un plazo de
20 afios. Estas licencias fueron renegociadas recientemente a fin de ampliar los plazos de vigencia 'y de
que se ejecutaran las inversiones necesarias.

Entre las nuevas concesiones previstas se cuentan los puertos de Aguadulce, Contecar, Tribuga
y Turbo.

b) Peru

A comienzos de la década, el Peru tenia un rezago en materia de desarrollo portuario.
Salvo Matarani, la gestion de los principales puertos del pais aun dependia de la Empresa Nacional
de Puertos (ENAPU). En consecuencia, habia una falta de inversiones e importantes problemas de
sobrecosto e ineficiencia portuaria. A contar de entonces, se ha intentado superar la situacion mediante
la promulgacion de la Ley de desarrollo portuario, la creacion de la Autoridad Portuaria Nacional
(APN) y la formulacion de un plan de desarrollo portuario, todo lo cual sent6 las bases para otorgar la
concesion del muelle sur de El Callao a la empresa Dubai Ports. Asimismo, recientemente se entregd
la concesion del puerto de Paita y se estd preparando la correspondiente a Ilo y otros puertos del
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pais. Desde el punto de vista de logistica portuaria, el fendémeno de los almacenes extraportuarios que
surgieron en el Pert para subsanar las ineficiencias de la ENAPU constituye una muestra extrema de lo
que puede implicar un sistema portuario desatendido durante muchos afios y que debe responder a una
creciente dinamica comercial. Los contenedores en general se canalizan por medio de estos almacenes
y solo se maneja directamente en el puerto la carga de los grandes usuarios. Se calcula que los 31
operadores logisticos, situados en un radio de alrededor de 20 kms del puerto, realizan el 97% de los
movimientos portuarios (ALG, 2006).

Esta modalidad de operacion se ha traducido en un sobrecosto medio del 40% al 160% en
comparacion con otros puertos competidores de la region. El sobrecosto de las operaciones relacionadas
con los terminales satélites corresponde a gastos en materia de transporte terrestre (flete puerto-
almacén), almacenamiento (funciones logisticas, verificacion de seguridad y control adicional) y
manejo aduanero (comision de los agentes y gastos operativos vinculados a la logistica de este tipo de
terminales) (Sgut, 2005).

Ademas de lo anterior, la descoordinacion entre los actores del caso da lugar a un elevado
sobrecosto operativo. En un estudio reciente orientado a proponer una estrategia para implementar un
sistema de informacién comunitario a nivel nacional se concluy6 que una menor congestion y una mejor
coordinacion de las operaciones entre los terminales satélites y el puerto podrian generar beneficios
del orden de 29 a 35 dolares por TEU. El ahorro mas importante provendria de los transportistas
(Soget, 2009).No es de extrafiar que esta situacion se repita con una magnitud similar en otros puertos
de la region, dado que la problematica portuaria se ha abordado de acuerdo con las prioridades de
otras décadas, cuando se hacia hincapié¢ en el recinto portuario. Sin embargo, la oferta logistica de
los operadores privados que se ubican en las inmediaciones de este se ha especializado, demandando
espacio y generando un movimiento mas intenso. Por este motivo, no es casual que hayan surgido
proyectos orientados a concentrar la oferta logistica extraportuaria en zonas de actividad logistica
(ZAL), tanto en Buenaventura como en El Callao.

3. Infraestructura aeroportuaria

La inversion en infraestructura aeroportuaria se ha intensificado en los ultimos afios. Colombia, el
Ecuador y el Pert han concesionado —o estan en proceso de hacerlo— los principales aeropuertos
del pais y, en el caso de Colombia y el Peru, sus acropuertos regionales. Por otra parte, Colombia y la
Republica Bolivariana de Venezuela son los tinicos que cuentan con una red relativamente extensa de
aeropuertos, este Ultimo como resultado de las inversiones realizadas hace varias décadas gracias a
los excedentes petroleros y el primero como alternativa a las restricciones del transito de pasajeros por
carretera derivadas del conflicto armado.

Este aspecto es importante debido al grado elevado de cautividad que tienen algunas cadenas
logisticas, sea segun tipo de producto o nivel de accesibilidad. Es el caso especifico de las flores en
Colombia y el Ecuador, asi como de algunos productos ubicados en zonas inaccesibles —textiles y
artesanias del sur del Peri—, por citar algunas.

Una vez mas, los paises mas avanzados de la region al respecto son Colombia y el Peru, los
cuales han desarrollado un marco normativo atractivo para las inversiones extranjeras y promueven
activamente las inversiones en infraestructura publica mediante la modalidad de concesiones y de
asociaciones publico-privadas.

Sin embargo, cabe destacar que pese al grado de cautividad de algunas exportaciones, se sigue
priorizando la participacion privada en el transporte de pasajeros. Las inversiones en infraestructura
de carga aeroportuaria en la region se encuentran muy rezagadas, aunque el volumen de productos
transportado es similar al de los principales aeropuertos europeos. Para dar un ejemplo, Colombia mueve
actualmente 567.000 toneladas anuales, cifra superior a la de los acropuertos de Madrid y Copenhague.
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4. Infraestructura fluvial

En general, el transporte acuatico de la region es menos avanzado, pese a ser el Uinico medio de
locomocién en regiones aisladas del Ecuador y el Pert. En consecuencia, los avances en materia de
inversiones fluviales son escasos. Colombia ha realizado inversiones orientadas a profundizar los
canales y puertos fluviales, sobre todo en el rio Magdalena, mientras que el Peru iniciara un proceso
de concesiones que apunta a la modernizacion de algunos puertos fluviales como Iquitos, Pucallpa y
Yurimaguas, que son imprescindibles para el abastecimiento de las poblaciones ubicadas en la selva.

No obstante, la falta de una infraestructura adecuada de transporte fluvial no representa una
barrera a corto plazo en materia de facilitacion del transporte para las cadenas logisticas operativas,
sino mas bien un desincentivo al desarrollo de nuevas cadenas logisticas relacionadas con insumos,
productos finales o ambos en el area de influencia de los ejes fluviales en cuestion. Dicho de otra
manera, las iniciativas de transporte fluvial que actualmente forman parte de la cartera prioritaria de
proyectos en algunos paises no responden al objetivo de eficiencia logistica, sino a la necesidad de
desarrollo territorial.

5. Infraestructura ferroviaria

Al igual que en el caso de la infraestructura fluvial, el alcance de las facilidades ferroviarias de la
region es limitado, aunque estas se orientan al transporte de algunos productos basicos. Al respecto,
en casi todos los paises andinos los tramos operativos sirven a cadenas logisticas especificas: soja
en el Estado Plurinacional de Bolivia, minerales en Colombia, el Peru y la Republica Bolivariana de
Venezuela y productos petroquimicos en este ultimo, por citar algunos.

Por ahora, pareceria haber pocas oportunidades de utilizar los ferrocarriles para el servicio
de otras cadenas logisticas, dado que no existe la densidad ni las distancias minimas requeridas para
asegurar el mantenimiento adecuado de la red ferroviaria. Sin embargo, de avanzarse en el desarrollo
de plataformas logisticas continentales (véase el capitulo VI de este informe), eventualmente Colombia
y la Republica Bolivariana de Venezuela podrian beneficiarse de una conexion ferroviaria para el
transporte de contenedores hacia los puertos, liberando de este a la red vial y aproximando la carga a
los mercados de destino final.

Siguiendo esta logica de crear una red logistica ferroviaria a nivel nacional y ofrecer los
servicios pertinentes a ciertas cadenas que podrian utilizarlos, Colombia ha concesionado recientemente
la rehabilitacién del Ferrocarril Central y del Ferrocarril del Pacifico, orientado este ultimo a los
productores del Valle del Cauca, que son los principales usuarios del proyecto.

B. El funcionamiento del transporte de carga

En todos los paises de la region, la oferta actual de servicios de transporte parece ser la barrera mas
importante al desarrollo y mejora del nivel de competitividad de las cadenas logisticas que apuntan
tanto al mercado interno como al internacional. Por otra parte, si bien la calidad de los servicios de
transporte ofrecidos en la region andina es un factor que merece especial atencion dentro del conjunto
de acciones relacionadas con la facilitacion del transporte, definitivamente es el mas dificil de abordar.
La cautividad de los prestatarios a causa de sus escasos conocimientos y de ciertas condiciones del
mercado que conducen a una pérdida progresiva de sus activos ha dado lugar a que el sector sea altamente
conflictivo y que los aspectos sociales no puedan desvincularse de las soluciones a implementar.

Como se analiza en los apartados siguientes, esta debilidad estructural y el enorme peso politico
del sector determinan que la respuesta de los gobiernos sea altamente reactiva, que las soluciones
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estructurales se aborden en forma erratica y que, ante las presiones de los transportistas, la aplicacion
de los controles necesarios para asegurar condiciones minimas de formalidad, seguridad y calidad
ambiental se postergue o evada continuamente.

Enlos apartados siguientes se analizan brevemente las caracteristicas del sector, las modalidades
de operacion individual y en red, la reglamentacion existente y el grado de aplicacion de esta, asi como
otros aspectos que afectan la eficacia del transporte y su eventual modernizacion.

1. Caracteristicas del sector

En la actualidad, la oferta de transporte de la region andina en su conjunto es relativamente artesanal.
Entre las caracteristicas mas importantes sefialadas por los entrevistados y consultadas en estudios
recientes se cuentan las siguientes:

»  Elsector se encuentra altamente atomizado y dominado por pequefias empresas o personas.
En el Per, el primer PIT reveld que el 98,5% de la oferta de transportistas esta constituido
por un 65% de empresas que poseen un solo vehiculo y un 19,4% dos de ellos®. Las
empresas medianas que tienen suficiente flexibilidad como para prestar servicios de buena
calidad a los pequefios generadores de carga son escasas.

* En algunos paises las operaciones son significativamente informales. Al respecto,
destacan los casos del Ecuador, el Estado Plurinacional de Bolivia y el Perti, en que segtin
la apreciacion cualitativa de algunos de los entrevistados esta caracteristica se aplicaria
al 75% de los transportistas. Ademas, existe un nimero indeterminado de empresas que
ejercen sus actividades sin estar registradas.

*  Por lo general no se elaboran contratos de transporte, salvo en Colombia donde la practica
esta mas generalizada, sobre todo en las grandes empresas de transporte que atienden a
sectores que debido al volumen y al tipo de productos demandan una mejor organizacion
y que, por ende, son mas rentables. Esto determina que no haya incentivos suficientes para
invertir en flotas y escasa capacidad de acceso al crédito.

*  Los transportistas no operan en red, sino mediante un sistema completamente anarquico y
desestructurado. Las actividades individuales no se apoyan en nodos virtuales o fisicos de
concentracion de carga que permitan optimizar el volumen de esta, combinando los envios
de tamafio mas reducido o coordinando los pedidos de retorno.

e En el sector no se genera riqueza. El hecho de que los operadores suelen acordar tarifas
inferiores al costo marginal se traduce en una continua pérdida de activos que es claramente
visible. Esto provoca problemas de seguridad relacionados con la antigiiedad de la flota,
la falta de mantenimiento minimo —frenos, neumaticos—, la tendencia a sobrecargar
los vehiculos para cubrir al menos los costos variables durante el viaje y la practica de
exceder las horas razonables de conduccion por parte de los operadores o propietarios de
los camiones.

*  Los propietarios de la carga no exigen buena calidad de los servicios, en parte porque
estan insertos en un circulo vicioso precio-calidad con los prestadores del caso, asi como
por desconocimiento de las posibilidades de entregar la carga a terceros y de los beneficios
que generaria la fidelizacion de los operadores. El cargador considera que paga mucho
—y ciertamente lo hace, a juzgar por la ineficacia del sistema y la calidad deficiente de los
servicios— y el operador, que recibe poco.

13 Véase el primer Plan Intermodal de Transportes del Peru.
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e Los operadores que brindan servicios logisticos ademds del transporte son escasos;
aquellos que lo hacen cubren solo a los segmentos de demanda mas rentables en cuanto a
valor y volumen.

Todas las caracteristicas mencionadas indican la presencia de un mercado ampliamente
imperfecto, de escasas barreras de entrada pero barreras de salida muy elevadas: falta de
informacion de mercado tanto desde el punto de vista de la oferta como de la demanda, competencia
desleal y canibalismo, un sistema de fijacion de precios ineficiente e incentivos muy reducidos a
la innovacion.

2. Regulacién del transporte

Como se indicé en forma introductoria, las actuaciones relacionadas con el sector del transporte se han
caracterizado por ser de caracter reactivo. Por lo general se aplican en situaciones de crisis, en que los
transportistas demandan diversos tipos de proteccion desde una perspectiva netamente operacional y
ante la necesidad de recuperar al menos sus costos a corto plazo.

Las medidas de proteccion demandadas son variadas y comprenden, por citar las mas usuales, la
regulacion de las tarifas, pasando por la reduccion del precio de los combustible y los peajes —haciendo
la salvedad de que esto ultimo es valido cuando el nivel de mantenimiento vial no es adecuado pese al
cobro de ellos—; el incremento de los plazos de moratoria ante los escasos intentos por ejercer control
sobre la base de las normas vigentes; regular el tamafio del universo de transportistas y resguardar la
oferta nacional ante la eventual “amenaza” de los operadores de paises vecinos.

Ademas de las medidas proteccionistas antes citadas, hay reclamos absolutamente validos
respecto de factores que inciden en los costos de operacion y la conservacion del capital de trabajo.
En el Perq, los transportistas han comenzado a demandar un incremento de las medidas de seguridad
vial a fin de reducir la incidencia de accidentes provocados por la falta de control durante las horas de
conduccidn, la calidad deficiente de los vehiculos y la sobrecarga, asi como los costos operacionales
que genera la ausencia de ellas; un mantenimiento vial adecuado; la seguridad contra robos y la
implementacion de servicios carreteros para el transportista como zonas de descanso, alimentacion,
servicios de urgencia y otros, incluso en las rutas principales que estan concesionadas.

No obstante lo anterior, hay diferencias entre los paises que al parecer serian el resultado de
politicas concretas orientadas a proteger al sector del transporte, sobre todo en el caso de Colombia,
cuya voluntad de resguardar a los transportistas se ha traducido en un cierto fortalecimiento de este.
Recientemente se creé un CONPES que integra a los operadores en los esfuerzos de planificacion
logistica y competividad, lo cual constituye el primer enfoque estratégico de las operaciones de
transporte en la region. Si bien algunas medidas adoptadas como la tabla de fletes y la fijacion del
margen de ganancias del operador no son un modelo que deba mantenerse a mediano y largo plazo, la
mayor fortaleza relativa se comprueba mediante la reaccion atemorizada de los transportistas de paises
vecinos, particularmente del Ecuador y la Republica Bolivariana de Venezuela. Estos afirman que la
desigualdad de condiciones de acceso a un mercado donde el conflicto armado establece reglas no
siempre claras para el oferente de servicios foraneos implica proteger el espacio de mercado nacional
que aun controlan, mediante la obligatoriedad de hacer un trasbordo de las mercancias en la frontera.
Esto parece haber sido una medida errada, dado que el costo pertinente ha generado una pérdida de
clientes atractivos en cuanto a volumen, los cuales han desviado la carga hacia el transporte maritimo.

El sector del transporte es rentable solo para los operadores que cuentan con la capacidad de
inversion necesaria para captar clientes que debido a su escala y tipologia son lucrativos —consumo
masivo, mercancias peligrosas, transporte de medicamentos y otros—. Como no hay competencia
leal entre los operadores, tampoco puede haber cultura empresarial, porque adoptarla representa un
costo adicional.
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a) Colombia

En opinion de varios de los entrevistados, Colombia ha logrado establecer un sector del
transporte relativamente mas profesionalizado que el de los demas paises. Sin embargo, el pais
ha reconocido que es preciso modificar en forma gradual algunas medidas de proteccion como la
tabla de fletes, que si bien ayudd en una primera fase, en la actualidad est4 siendo objetada por los
cargadores debido a que no estimula la competencia ni la eficiencia. Por otra parte, al parecer se
dan convenios informales por debajo de la tabla de fletes ante el exceso de oferta, una situacion
de mercado en que el poder de negociaciéon lo detentan quienes contratan la carga. Recientemente,
se incrementd la proteccion del sector mediante la regulacion del margen de beneficios que debe
percibir una empresa. Esta suerte de “socializacion” del transporte conduce a incentivos perversos
y no estimula la competencia.

Sin embargo, el CONPES publico hace poco el Documento 3489: Politica Nacional de
Transporte Publico Automotor de Carga, que apunta a insertar a los operadores en el contexto de
las politicas de logistica y competitividad. Se trata del primer esfuerzo de caracter estratégico en
la region.

RECUADRO 4
LOS GREMIOS DEL TRANSPORTE EN COLOMBIA

Dos grandes gremios agrupanalos profesionales del sector: la Federacion Colombianade Transportadores
de Carga por Carretera (COLFECAR), que incluye las grandes empresas y organizadores del
transporte, y el Consejo General del Transporte integrado por los pequefios empresarios, normalmente
subcontratistas de los primeros. Si bien la reglamentacion de esta actividad ha dispuesto que en
ambos casos lo dominante sera la figura empresa, hay diferencias significativas entre los dos grupos
sefialados. Los pequefios transportistas por lo general son empresas de propiedad multiple y manejan
un porcentaje minimo de la carga, mientras que alrededor de 20 de las empresas mas grandes del ramo
manejan del 75% al 80% de ella.

Fuente: Entrevista a César Pefialoza, Departamento Nacional de Planeacion (DNP).

Por otra parte, instituciones como el Departamento Nacional de Planeacién (DNP) estan
aplicando medidas como la generacion del indice de costos del transporte que van en la direccion
correcta y que, de ser adecuadamente monitoreados y evaluados, podrian impulsar la transicion hacia
un sistema con incentivos adecuados.

Obviamente, en Colombia el reto principal es la salud del subsector de pequefios transportistas,
carente de profesionalizacion e instruccidn sobre las practicas empresariales adecuadas y hacia el cual
deberian orientarse los esfuerzos futuros de fortalecimiento del sector. En cuanto al marco normativo, el
transporte estd regulado por dos disposiciones legales la ley 105 de 1993, Estatuto basico del transporte,
y la ley 336 de 1996, o Estatuto nacional del transporte. En el anexo 2 de este documento se ofrece una
lista detallada de la reglamentacion emitida en las ultimas décadas.

b) Peru

En el Pert, el sector del transporte funciona con una informalidad elevada. De acuerdo con el
primer PIT, en 2004 ella alcanzaba hasta un 75% de las operaciones, cifra que segun los entrevistados
no se ha modificado.

Se trata de un sector que estd muy atomizado debido a la liberalizacion del transporte en los
aflos noventa. Esta sobreoferta no genera incentivos a la mejora de calidad y le entrega el poder de
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negociacion a los cargadores. La linea divisoria entre pequeflos transportistas y grandes empresas es
mucho mas marcada en el Perti, entre otros motivos debido a la estrecha integracion vertical que —
segun los exportadores— existe entre el sector maritimo, los almacenes extraportuarios y las empresas
operadoras de carga. Esto mantiene al usuario sujeto a los requisitos impuestos por el grupo en términos
de tarifas y condiciones de entrega de la mercancia, a la vez que limita seriamente las oportunidades
de negocio de las empresas nuevas.

RECUADRO 5
LA INTEGRACION VERTICAL EN EL PERU

Debido a las deficiencias de la Empresa Nacional de Puertos (ENAPU) del Pert ante el crecimiento
extraordinario de la carga, el sector privado generd una solucion que consistio en desarrollar
masivamente un modelo de almacenes extraportuarios en que se llevan a cabo las funciones de
almacenaje y consolidacion de los contenedores que por lo general se realizan en el recinto portuario.
Si bien el modelo se fue ampliando en forma progresiva a los servicios de transporte entre el patio de
la ENAPU y los almacenes, se ha deformado hasta tal punto que las navieras imponen un cargo a los
usuarios que optan por soluciones distintas, es decir, que deciden contratar otro medio de transporte
para el traslado directo de los productos desde el puerto hasta el destino final. Esto condujo a que el
sector privado presentara una demanda por abuso de competencia ante el Instituto Nacional de Defensa
de la Competencia y de la Proteccion de la Propiedad Intelectual (INDECOPI).

Fuente: Entrevista a la Asociacion de Exportadores del Peru (ADEX).

Nuevamente, detrds de esta situacion se encuentra una reglamentacion erratica y de escaso
enfoque estratégico. Como se aprecia en el anexo 3 de este informe, abundan las leyes y reglamentos,
pero estos presentan numerosas modificaciones. Si bien en algunos casos ellas obedecen a vacios
legales, en otros se dan porque la reglamentacion se formula sin concertacion alguna. En otras palabras,
primero se decretan las normas y después se constata que los afectados no cuentan con los medios
econdmicos para realizar el mejoramiento de sus vehiculos a fin de adaptarse a ellas o que el Estado
no se encuentra preparado para hace cumplir las leyes, como en el caso de la implementacion de las
balanzas de pesaje.

El decreto relacionado con el peso y medida de los vehiculos es un caso interesante al respecto.
Inicialmente se cred un reglamento sobre pesos y medidas permitidas, pero mas tarde se detectd que al
momento de emitir la reglamentacion habia vehiculos que estaban en tramite de importacion cuyo peso
del eje delantero no era compatible con la normativa recién aprobada, por lo cual serian objeto de fuertes
sanciones. La citada disposicion legal se promulgd en el afio 2004, y si bien se crearon comités mixtos
para resolver la discrepancia, todavia no se logra alcanzar un acuerdo y la norma sigue sin aplicarse.

c) Ecuador

En el Ecuador, el sector del transporte esta organizado en cooperativas. Recientemente se
cred el Ministerio de Transportes y Obras Publicas, pero durante muchos afios el pais no contaba con
un organismo rector en su totalidad. Como consecuencia de su atomizacion, el sector es débil y ejerce
presiones significativas para conservar el trasbordo en las fronteras con Colombia, dado que en este
ultimo el transporte esta mas organizado y representa una amenaza para los operadores ecuatorianos.
No obstante, el Ecuador cuenta con productos de exportacién no tradicionales en crecimiento y
dos ciudades —Quito y Guayaquil— que parecieran tener una escala y un movimiento comercial
suficientemente importante como para convertirse en mercados atractivos para la operacion de servicios
de transporte y logistica.
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d) Estado Plurinacional de Bolivia

En el Estado Plurinacional de Bolivia, el nimero de empresas de transporte es limitado como
consecuencia de la baja demanda de servicios, lo cual determina que el sector sea altamente informal.
Los principales productos de exportacion son el gas —que se exporta mediante gasoductos— y la
soja, que genera una demanda de transporte carretero. Asimismo, tomando en cuenta que el tamafio
del mercado interno del Estado Plurinacional de Bolivia es reducido debido a su escasa poblacion —
aproximadamente %4 de la colombiana, con lo cual se convierte en el pais menos poblado de la region—
y que su topografia montafiosa impone restricciones al transporte, las condiciones para el crecimiento
de la oferta son escasas. Parte de la causa de esta problematica radica en la tendencia a formular
disposiciones legales desarticuladas para regular el transporte, cuyo cumplimiento por lo general no
se controla. Al respecto, cabe citar las normas sobre peso y dimension de los vehiculos, velocidad
maxima de conduccion, mantenimiento de los vehiculos y seguridad vial —estado de los neumaticos,
frenos y otros—, nivel de emisiones y nivel relativo de contaminacion. Sin embargo, existen numerosos
aspectos que ni siquiera estan regulados y, en todo caso, las normas existentes no se formularon sobre
la base de un marco estratégico en que se reconozca la elevada contribucion del sector al PIB nacional
y que apunte a crear condiciones adecuadas para un crecimiento sano y sostenible del transporte.

C. Seguridad de la mercancia

En relacion con a la amplia tematica de la seguridad, actualmente el transporte de bienes en la region
andina afronta varios retos importantes. En primer lugar, cabe mencionar el tema de los robos de
mercancia, problema identificado desde hace mas de dos décadas y que ha afectado sistematicamente a
todos los cargadores, pero en particular a aquellos que utilizan servicios de transporte cuya cobertura
de seguros es poco adecuada, del todo inexistente o de alcance limitado debido al transito por zonas
sensibles. Si bien los robos han disminuido en el caso de los operadores que han instalado sistemas
de posicionamiento global (GPS) en sus vehiculos, lamentablemente no se trata de una costumbre
generalizada en la region debido al alto grado de automatizacion e informalidad predominante en la
prestacion de servicios de transporte.

Un segundo factor, que si bien no estd relacionado directamente con el transporte afecta a
quienes poseen carga fraccionada para los mercados de exportacidn, son las nuevas normas en materia
de seguridad de las cadenas logisticas como el escaneo total, la Iniciativa para la Seguridad de los
Contenedores y la Alianza aduana-comercio contra el terrorismo (CSI y CT-PAT, respectivamente,
por sus siglas en inglés). La unica forma de evitar los costos que ellas representan en cuanto a posibles
retrasos de la mercancia consiste en satisfacer la condicion de operador econdmico autorizado, lo que
favorece a las empresas constituidas de transporte y logistica capaces de adoptar practicas preventivas
en sus procesos de produccidn de servicios.

RECUADRO 6
COLOMBIA Y LA SEGURIDAD

A causa del trafico de drogas, Colombia ha desarrollado medidas orientadas a contrarrestar los
efectos negativos de la contaminacion de carga por estupefacientes, lo que actualmente le da una
ventaja competitiva en la region respecto de la normativa internacional en materia de seguridad de las
cadenas logisticas que trasciende el ambito portuario y afecta la cadena logistica desde sus origenes.
Las actividades de control y la puesta en marcha de certificaciones que como la Business Alliance

(continua)
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Recuadro 6 (conclusion)

for Secure Comerce (BASC) surgieron por iniciativa del sector privado, definitivamente favorecen la
adopcion de un marco de seguridad mas amplio por parte de los operadores colombianos.

En 2007, el Consejo Nacional de Politica Econémica y Social (CONPES) elabor6 el Documento 3469
denominado “Lineamientos para el control de la mercancia y la seguridad en los nodos de transferencia
de comercio exterior”, en que se describen las acciones al respecto.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de entrevistas.

En la region hay un largo trabajo pendiente en materia de seguridad, en particular en cuanto
a la adopcion de normas y homologacion de certificaciones que como la Business Alliance for Secure
Commerce (BASC) han sido objeto de tiempo y esfuerzo por parte del sector privado, inversion que en
muchos casos no se reconoce. Los tratados de libre comercio (TLC) han impuesto un nuevo conjunto
de normas en funcion del pais de destino.

D. Operaciones en los pasos fronterizos

La operativa en los pasos de frontera sigue siendo precaria en la region. Pese a que previo a la salida
de la Republica Bolivariana de Venezuela de la CAN se habia acordado crear Centros binacionales
de atencion en frontera (CEBAF) en todos los pasos fronterizos a partir del afio 2002, esto no se ha
materializado atin. Sin restarle importancia a la necesidad de disponer de infraestructura adecuada,
lo realmente indispensable de este modelo es la adopcion de procedimientos de control binacionales,
de tal forma que estos se realicen solo en una de las fronteras. Evidentemente, esto debe acompafiarse
de la sistematizacion de las instituciones participantes y la ampliacion del acceso informatizado a la
ventanilla Unica en los pasos fronterizos en cuestion.

RECUADRO 7
LOS CEBAG EN EL PERU

Pese a la demora en la ejecucion de algunos proyectos de infraestructura fronteriza, el Pert ha
avanzado en la adopcion de procedimientos de control integrados. Conjuntamente con Chile y el
Estado Plurinacional de Bolivia, ha realizado ejercicios binacionales sobre la base de un modelo de
control yuxtapuesto, es decir, que en el caso del transito saliente el centro de control se ubica en el pais
de entrada de la mercancia. Los controles se realizan de forma consecutiva, no simultdnea y con la
participacion de pares de las instituciones involucradas, en una secuencia que comprende la Direccion
General de Migraciones y Naturalizacion (DIGEMIN), el Servicio Nacional de Sanidad Agraria
(SENASA) y la Superintendencia Nacional de Administracion Tributaria (SUNAT). Esta modalidad
de control por pares de organismos representa una innovacion respecto de la Decision 502.

En este contexto, el modelo afronta el reto de homologar las normas de dos paises en virtud de que las
autoridades de uno de ellos estan operando en el pais vecino.

Es necesario destacar que una proporcion significativa —entre el 70% y el -80%— de la carga que
pasa actualmente por la frontera es mercancia en transito. Los nuevos puestos fronterizos, sumados a
la reforma aduanera, deberian posibilitar la nacionalizacion de la carga en frontera.

Fuente: Entrevista a Nilo Meza, responsable del proyecto Pasos de Frontera, Ministerio de Relaciones Exteriores
del Pert.
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Como lo demuestra el caso del Peru, si bien la Decision 502 de la CAN (véase el apartado
F siguiente) es fundamental como base del proceso, debe complementarse con una serie de cambios
reglamentarios —o acuerdos especificos, como lo establece esta disposicion— a fin de asegurar una
adecuada operacion en frontera.

En la region hay consenso sobre el atraso respecto de los controles fronterizos implementados
en el MERCOSUR, los cuales en algunos casos han sido concesionados. Pero las restricciones no solo
obedecen a las autoridades, sino muchas veces a los usuarios. Los transportistas que utilizan los pasos
fronterizos, por ejemplo, no siempre estan informados de los procedimientos.

Como se dijo, los transbordos de frontera siguen siendo una practica comiin en la region,
en particular en las fronteras colombianas con el Ecuador, el Perti y la Republica Bolivariana de
Venezuela. Esto por lo general genera sobrecostos y en algunos casos pérdida de la mercancia, en
particular cuando el transportista no es organizado. Pero paraddjicamente, para algunas empresas de
mayor nivel de organizacion, dichos transbordos se han convertido en una oportunidad'. Ellas han
descubierto que el hecho de hacer la ruptura de carga en frontera y utilizar los servicios de transportistas
locales contribuye a reducir los costos en el caso de ciertas mercancias. Seria interesante estudiar mas
detalladamente este fenomeno, ya que el proyecto Pasos de Frontera que se esta ejecutando en el Pert
con financiamiento del BID supone que habria posibilidades de desarrollar servicios logisticos en estos
puntos de ruptura natural en cuanto a la carga nacionalizada en la frontera®. Esta detencion podria
utilizarse eventualmente para generar algun tipo de transformacion requerida en la cadena de valor,
como etiquetar los productos con las especificaciones del mercado local.

Ademads, hay una operativa informal muy importante en las fronteras de Desaguadero y
Huaquillas-Aguas Verdes respecto del transbordo de mercancias para evitar los controles aduaneros.

Por tultimo, cabe sefalar la problematica cultural en torno a los pasos de frontera y que fue
objeto de la Decision 501 de la CAN relativa a las zonas de integracion fronteriza (ZIF). La mayoria
de ellas son areas econdmicamente deprimidas y en algunos casos poseen poblaciones indigenas que,
como es natural, se resisten a un cambio que podria afectar el comercio local o el régimen de propiedad
de los suelos. En ciertas ocasiones, esto ha afectado la posibilidad de adoptar soluciones, como en el
caso del paso de frontera entre el Estado Plurinacional de Bolivia y el Pert situado en Desaguadero,
dada la negativa de los propietarios a vender el terreno previsto para la instalacion del CEBAF. Este
factor, si bien no esta directamente relacionado con la tematica de facilitacion del transporte, incide en
su solucion.

E. Tecnologias de la informacion

En general, la region muestra rezagos en materia de adopcion de tecnologias de la informacion, en
particular en cuanto a la trazabilidad y seguimiento de la mercancia en tiempo real (tracing y tracking).
Salvo en el Per, los paises de la region no han adoptado sistemas de georreferenciacion que le permitan
a los operadores incorporar a su oferta de servicios logisticos diversas modalidades sofisticadas de
seguimiento en tiempo real de las 6rdenes y la gestion de flota, lo cual es una condiciéon necesaria para
generar tecnologias de bajo costo de uso privado. Finalmente, no es de extrafiar que ante la debilidad
del gremio del transporte carretero en ninguno de los paises de la region exista una iniciativa de bolsa
de carga (freight exchange) o mecanismo virtual de concentracion y encuentro de demandantes y
oferentes de servicios de transporte de mercancias.

14 Entrevista a Héctor Maldonado, Director General de la CAN entre los afios 2002 y 2006.
15 El proyecto comprende la elaboracion de un estudio de potencialidades logisticas en las fronteras de Desaguadero
(Peru-Estado Plurinacional de Bolivia) e Inapari (Peru-Brasil).
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Pert ha realizado esfuerzos importantes de sistematizacion integral del comercio exterior y
probablemente, es el pais mas avanzado de la region en la materia. Cuenta con los siguientes sistemas:
SIGAD, VUCE, VUP y GIS.

Sin embargo, como se sefald en el capitulo portuario, debido a la evolucion de la estructura de
demanda del servicio, a mediano plazo se exigira una segunda generacion de sistemas de informacion
orientados a la coordinacion logistica entre los diversos actores, sobre todo en los nodos mas importantes
del sistema: puertos, acropuertos y plataformas logisticas multimodales.

Como se dijo, solo el Pert ha avanzado en materia de sistemas de coordinacion logistica, aunque
el puerto colombiano de Cartagena cuenta con un sistema de coordinacion de funciones limitadas,
pero que aun no se traducen en una gestion electronica integral de los tramites logisticos, comerciales
y administrativos.

F. Reglamentacién intracomunitaria

La CAN, el organismo de integracion regional, tiene una estructura similar a la Unién Europea, lo cual
le confiere suficiente fortaleza como para formular normas comerciales. No obstante, el alcance de
estas en cuanto al transporte carretero aun es limitado.

Pese a que ha dictado disposiciones orientadas a regular pesos y dimensiones, el transporte
multimodal y los seguros, entre otros aspectos, la CAN no dispone de un enfoque estratégico que le
haya permitido abordar la problematica de manera integral. Mas ain, en la discusion de las normas solo
participan las autoridades de transporte, sin la colaboracion de representantes de los cargadores o, en
su defecto, de los ministerios de produccion y comercio.

Entre las normas relacionadas con los servicios de transporte, destaca la decision sobre el
transporte internacional de mercancias. Esta se ha venido reformando sucesivamente, pero la intenciéon
de fondo de lograr un mercado mas competitivo se ha visto limitada en algunos paises por la practica
de proteger el transporte nacional. Ello ocurre en la mayoria de las fronteras con Colombia y en la
frontera entre el Peru y el Estado Plurinacional de Bolivia, donde el transbordo de carga, en particular
de la carga general, es obligatorio.

CUADRO 12
COMUNIDAD ANDINA: DECISIONES EN MATERIA DE
SERVICIOS DE TRANSPORTE INTERIOR

Decision Descripcion

Decision 619  Normas para la Armonizacion de los Derechos y Obligaciones de los Usuarios, Transportistas y Operadores de los
Servicios de Transporte Aéreo en la Comunidad Andina

Decision 502 Centros Binacionales de Atencion en Frontera (CEBAF) en la Comunidad Andina

Decision 491  Reglamento Técnico Andino sobre Limites de Pesos y Dimensiones de los Vehiculos destinados al Transporte
Internacional de Pasajeros y Mercancias por Carretera

Decision 467 Norma Comunitaria que establece las infracciones y el régimen de sanciones para los transportistas autorizados del
transporte internacional de mercancias por carretera

Decision 399  Transporte Internacional de Mercancias por Carretera, sustitutoria de la Decision 257
Decision 393 Modificacion de la Decision 331 sobre Transporte Multimodal

Decision 358 Reglamento de la Decision 257 sobre Transporte Internacional de Mercancias por Carretera

(continua)
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Cuadro 12 (conclusion)

Decision Descripcion

Decision 331 Transporte Multimodal

Decision 290  Péliza Andina de Seguro de Responsabilidad Civil para el Transportador Internacional por Carretera
Decision 277 Modificacion de la Decision 271 sobre Sistema Andino de Carreteras

Decision 271 Sistema Andino de Carreteras

Decision 257  Transporte Internacional de Mercancias por Carretera

Decision 185  Plan Andino de Accion Conjunta para coadyuvar a la solucion de los problemas de transporte y comunicaciones
derivados de la mediterraneidad de Bolivia

Decision 94 Sistema Troncal Andino de Carreteras
Decision 56 Transporte internacional por carretera

Decision 54 Reduccion de costos de transporte que afectan a Bolivia

Fuente: Comunidad Andina de Naciones (CAN).

Finalmente, cabe destacar el acuerdo de cabotaje de corta distancia (CATA), que si bien ha sido
objeto de discusion durante varios afios, no ha sido implementado.

G. Entorno institucional y capacidades

Aunque no estan directamente vinculados a la facilitacion del transporte, la debilidad y complejidad
del entorno institucional, asi como su importancia en la solucion de los problemas identificados y la
aplicacion de medidas idoneas, son aspectos en torno a los cuales coincide la mayoria de los actores
clave consultados. Es evidente que los problemas identificados en relacion con la debilidad de la oferta
de servicios solo pueden superarse a nivel nacional si existe una conduccion adecuada por parte de las
instituciones publicas responsables de la planificacion del sector.

1. El entorno institucional

En primer lugar, destaca el hecho de que los ministerios de transporte han centrado sus esfuerzos en
abordar los temas de caracter fundamentalmente operacional. Muchos paises de la region no disponen
aun de un plan nacional de transporte que guie las actuaciones en el sector, y si lo hay, las prioridades
establecidas no siempre coinciden con las decisiones politicas.

Por otra parte, los ministerios son débiles en cuanto a planificacion. Pocos disponen de
mecanismos informatizados de actualizacion permanente de la informacion basica y las estadisticas
que podrian utilizar para esos efectos. El Pert implementd un sistema de informacion geografica (GIS,
por sus siglas en inglés), pero hasta la fecha ha sido el tnico en la region. Lo mismo es aplicable a las
estadisticas regulares del sector.

La descentralizacion, si bien ha contribuido a acelerar la aplicacion de acciones y planes
largamente demorados, al parecer se encuentra lejos de haberse implementado en forma adecuada.
En el Peru, el Consejo Nacional de Usuarios de Redes Viales concluyd que es necesario invertir en
el mejoramiento de las condiciones de comercializacion de los bienes perecederos, pero las medidas
acordadas chocan con los planes regionales'®. Dado que no existe una jerarquizacion apropiada del

16 Entrevista a Juan Carlos Ledn Siles, presidente de la ADEX.
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sistema ni una asignacion coherente de competencias, los usuarios finales deben esperar bastante antes
de que se apliquen las soluciones identificadas desde hace largo tiempo.

En opinién de la mayoria de los entrevistados, en varios paises el servicio de aduanas ocupa
un espacio que trasciende al de sus responsabilidades, limitando la capacidad de coordinacion y las
iniciativas originadas en otros sectores.

En materia de reglamentacion, el Pert tiene proyectado crear una superintendencia de
seguridad vial para controlar carga y pasajeros. Sin embargo, hasta la fecha no se han discutido las
modalidades de gestion de la citada superintendencia a fin de asegurar la sostenibilidad de los controles
a implementar.

2. Creacidén y desarrollo de capacidades

Quizas el principal problema de los operadores logisticos andinos y latinoamericanos en general es
la falta de vision de negocios, naturalmente con excepcion de las grandes empresas de transporte y
logistica, que han sabido captar mercados atractivos que de alguna forma las fuerzan a adoptar practicas
empresariales adecuadas a fin de conservar los contratos. Es asi como los clientes multinacionales
del sector de consumo masivo, farmacéutico y automotor, por citar algunos, tienen politicas globales
que les impiden utilizar los servicios de operadores informales y a la vez demandan prestaciones de
buena calidad en términos de acondicionamiento del producto y de las unidades de transporte, nivel de
calificacion del transportista y otros, impulsando la evolucion del sector.

Otra de las soluciones a este problema es la instruccion. En opinidn de los actores entrevistados,
los establecimientos educacionales no parecen estar bien dotados de programas para formar a los
cuadros técnicos requeridos en el sector del transporte.

No existe un programa de instruccion en logistica a nivel de pregrado que permita capacitar a
los profesionales del ramo, salvo algunas iniciativas como las del Massachussets Institute of Technology
(MIT), centro educacional del Estado de Massachussets de Estados Unidos, y de la Asociacion
Latinoamericana de Logistica, orientada esta tltima a la capacitacion en logistica de los operadores.

H. Sintesis

El desarrollo de la infraestructura de transporte en la region todavia responde a la necesidad de
generar economias a nivel nacional y de optimizar el movimiento global de pasajeros y carga. No se ha
concebido un sistema troncal o arterial de carga, por lo cual las redes conexas no estan priorizadas ni
diferenciadas del trafico de pasajeros.

Dado que recién se ha comenzado a reflexionar sobre la aplicaciéon de un sistema articulado
de transporte de mercancias, suele ocurrir que diversos proyectos compiten por la misma carga o los
mismos recursos —por ejemplo, los proyectos fluviales respecto de los ferroviarios y de las prioridades
en materia de desarrollo vial—.

De ahi que los nodos no se integren a una logica sistémica, como seria el uso de plataformas
de desconsolidacion de apoyo a los puertos, conectados mediante redes viales o ferroviarias de alta
capacidad y frecuencia. Otro fendmeno que revela la falta de reflexion sefialada es la existencia en casi
todos los paises de ejes troncales de movimiento de carga que, dada la falta de anillos de circunvalacion,
afrontan sistematicamente un retraso durante el paso por las ciudades.

El sistema de transporte esta desvinculado de esa reflexion y muy rezagada aun en cuanto
al énfasis en la infraestructura. No hay un enfoque estratégico de desarrollo del sector y, por lo
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tanto, predominan los operadores individuales. Esta misma debilidad determina que todos los
aspectos transversales —las operaciones en los pasos de frontera, las tecnologias relacionadas con
la optimizacion de las actividades de transporte y de logistica, la seguridad de las cadenas logisticas,
entre otros— también se encuentren rezagados. De ahi que lo mas importante para la facilitacion del
transporte en la region sea abordar el tema central, esto es, el fortalecimiento del sector de servicios de

transporte y logistica.
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VI. Tendencias en la Regidn:
la politica nacional de logistica

La region andina se ha inscrito en la reflexion mundial sobre la conveniencia de seguir concibiendo
soluciones de transporte tradicionales y la necesidad de tener un conocimiento mas acabado de los
requerimientos de los demandantes del servicio desde una ldgica mas inductiva. En este sentido, la
nueva tendencia de generar politicas, planes y acciones relacionados con el transporte y la logistica en
la region se ha concretado, aunque con distintos grados de avance y un énfasis diferente, en tres paises:
Colombia, el Ecuador y el Peru.

Este interés responde a una problematica real constatada en diversos estudios. Como se aprecia
en el grafico 9, segiin el Indice de desempefio logistico (Logistics performance index, LPI) del Banco
Mundial los paises andinos, a excepcion del Perti, se encuentran por debajo de la media de América
Latina"”. En particular, Colombia y el Ecuador son los peor posicionados, lo que reflejan las restricciones
que impone su condicion de mediterraneidad. La misma situacion se presenta respecto del componente
de idoneidad logistica del citado indicador.

Por su parte, el trabajo realizado recientemente por la Division de Integracion del Banco
Interamericano de Desarrollo (Mesquita-Moreira y otros, 2008) destaca que la problematica de comercio
exterior de la region, una vez superadas barreras comerciales que demandaron mucho esfuerzo en
las décadas precedentes, se focaliza actualmente en los costos derivados del transporte. Estos han
pasado a ser tan elevados que representan una pérdida de competitividad significativa para el comercio
exterior latinoamericano:

“The trade policy agenda of Latin America and the Caribbean (LAC) in the last two decades
has been mainly focused on traditional market access and policy barrier issues. Whereas this
emphasis was justifiable in the earlier nineties—tariffs and non-tariff barriers were clearly the
main obstacle to trade—the region now faces a different reality”... “As a first approximation,
transport costs can be seen as having an impact on trade analogous to that of traditional policy
barriers”...and “the main factors/bottlenecks behind those costs, among them regulation, the
quality of infrastructure and the lack of competition in the transport industry”.

17" Indicador cualitativo desarrollado por el Banco Mundial, compuesto de varios subindicadores relacionados con

aspectos clave del desempefio logistico nacional.
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“LAC, because of the goods it trades, is destined to pay more for transportation (on an ad
valorem basis), whatever the quality of its infrastructure...composition alone attaches a
strategic importance to LAC’s transport costs”.

GRAFICO 9
AMERICA DEL SUR: CLASIFICACION DE LOS PAISES
SEGUN EL INDICE DE DESEMPENO LOGISTICO

Chile 3,25

Argentina 2,98
Perd (I 2,77
Brasil 2,75

América del Sur N .69

Venezuela (Rep. Bol. de) 2,62
Ecuador 2,6

Paraguay | 2,57
Uruguay | 2,51

Colombia | 25

Bolivia (Est. Plur. de) 2,31

0 1 2 3 4 5

Fuente: Consejo Nacional de Politica Economicay Social (CONPES). Politica nacional
logistica, Bogota, octubre de 2007; y Banco Mundial. Connecting to Compete, 2007.

GRAFICO 10
AMERICA DEL SUR: COMPONENTE DE IDONEIDAD LOGISTICA
DEL INDICE DE DESEMPENO LOGISTICO

Chile 3,19
Argentina 3,00
Brasil 2,94
Perd | 2,73
Ecuador 2,64
Paraguay 2,63
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Uruguay | 2,45
Colombia (I 2,44
Bolivia (Est. Plur. de) 2,17
T T T T 1
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Fuente: Consejo Nacional de Politica Economicay Social (CONPES). Politica nacional
logistica, Bogota, octubre de 2007; y Banco Mundial. Connecting to Compete, 2007.

Para atenuar los efectos sefialados en la competitividad, Colombia, el Ecuador y el Pert

han emprendido acciones de indole institucional, generando politicas, proyectos, planes y medidas
orientadas a promover un programa logistico a nivel nacional. En todo caso, los enfoques son diferentes.
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Colombia y el Ecuador han apostado por la concertacion interinstitucional como primer paso, mientras
que el Peru ha iniciado proyectos concretos con la intencién de crear posteriormente un marco que
los englobe.

Quizas el elemento que se manifiesta mas claramente en las nuevas tendencias consiste en haber
cobrado conciencia sobre la importancia de centrarse en nodos fisicos —plataformas logisticas— y de
ofrecer servicios compartidos a los cargadores de menos tamafio. Sea apuntando a un plan nacional
—Colombia— o abordando proyectos independientes —el Peri—, los paises han comenzado a
percibir las ventajas que representa en términos de generacion de escalas, asi como su contribucion a la
jerarquizacion del movimiento fisico de mercancias, el hecho de centrar el trafico masivo en torno a los
grandes ejes y desconsolidar, consolidar o ambos en plataformas a fin de acercar la distribucion final a
los centros de demanda y produccion.

La situacion es distinta respecto de la concentracion en plataformas virtuales o bolsas de
carga que segln se prevé deberian acompafiar este proceso. Evidentemente, ello obedece a la falta
de madurez del sector servicios y su escasa incorporacion de tecnologias de la informacion y de las
comunicaciones en materia de gestion de flota, manejo de las 6rdenes de servicios y seguimiento o
rastreo de la mercancia, por citar algunas de las que utilizan normalmente los operadores de servicios
de transporte y logistica en los paises desarrollados.

A. Componentes de la intervencién en logistica

Previo a la discusion detallada de las medidas que estan aplicando los dos paises seleccionados
como caso de estudio, se ha estimado conveniente hacer una presentacion de los componentes que
normalmente deberia comprender una intervencion en logistica. Ello es el resultado de la experiencia
del consultor en actividades diversas y a la observacion de las buenas practicas internacionales en
la materia.

Cabe destacar que el enfoque siguiente parte de la premisa que la logistica es una actividad
privada y que la accidon o “intervencion” publica apunta a crear el atractivo o corregir las imperfecciones
del mercado, con el objeto de impulsar la oferta de este tipo de servicios en la cantidad y calidad
requeridas como para que contribuyan realmente a la competitividad de la economia. Es evidente que
dicha intervencion puede presentar matices mas o menos liberales, dependiendo del acuerdo entre los
actores clave del pais de que se trate.

1. Niveles del enfoque integral

La experiencia muestra que un enfoque integral en materia de logistica y transporte debe comprender
los tres niveles siguientes: 1) politicas, i1) planes y programas y iii) proyectos y acciones.

a) Politicas

Esta categoria amerita la definicion de los objetivos estratégicos, las lineas clave de actuacion,
los mecanismos de inversion en el sector, el marco institucional para la identificacion e implementacion
de las politicas y acciones que de ellas se desprendan y el marco legal y reglamentario que
debe acompaiiarlas.

Al respecto, hay distintos enfoques. Existen paises como Finlandia y Alemania, que han
apuntado a la formulacion de una politica nacional integral, mientras que otros han optado por establecer
lineamientos generales y definiciones en profundidad sobre ciertos aspectos, pasando directamente a
crear planes y programas concretos segun componentes.
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b) Planes y programas

Este nivel comprende la ejecucion de planes y programas relacionados con algunos de los
componentes del sistema: nodos logisticos a nivel nacional, programas de desarrollo de capacidad e
innovacion en el sector, entre otros.

c) Proyectos y acciones

Clasicamente, incluye los proyectos de inversion en nodos logisticos —puertos y zonas de
actividad logistica portuarias y aeroportuarias, centros de consolidacion, plataformas de distribucion
urbana, pasos de frontera— y redes de infraestructura conexas, asi como medidas concretas de
caracter institucional u orientadas al fortalecimiento de capacidades. Sin embargo, hay dos aspectos
clave que deben tenerse en cuenta al abordar el problema que diferencia este enfoque de los esquemas
tradicionales en materia de transporte. Lo primero es el marco institucional de soporte, conformado
por las instancias de didlogo y de concertacion publico-privada. Sin estas tltimas la actuacion publica
es sencillamente inttil, dado que no se cuenta con la participacion de los actores indispensables
para implementar buena parte de las soluciones. En segundo lugar, cabe destacar la aproximacion
metodologica al tema. En el capitulo IV de este informe se citaron algunas metodologias actualmente
en uso que permiten evaluar la problematica desde la perspectiva de la demanda, sea mediante un
enfoque inductivo o deductivo, cuantitativo o cualitativo. Sin una comprension adecuada de las
necesidades de las cadenas logisticas, con un programa de este tipo se corre el riesgo de no generar
las soluciones adecuadas.

2. Componentes del esquema

En cuanto a componentes, un marco de actuacion publica debe considerar los siguientes:
infraestructura logistica y de red, servicios de transporte y logistica y el elemento indispensable de
tecnologias de la informacion y de las comunicaciones. La vinculacion de este aspecto es inseparable
de los componentes de la infraestructura tradicional y constituye un verdadero cambio en la forma
de abordar el tema.

Lo que se intenta reflejar es el universo de aspectos que comprende esta tematica y que son
necesarios para el funcionamiento integral del sistema, independientemente de si el responsable natural
de su implementacion o provision es el sector publico o el privado. Algunos de estos elementos son
de alta especializacion y la oferta es de indole internacional, pero otros deben ser provistos a nivel
nacional, de manera que al formular tanto las politicas como los planes y programas orientados a
promover una oferta logistica adecuada debe tomarse en cuenta la necesidad de impulsar el desarrollo
de ciertas disciplinas u oferta inexistente —por ejemplo, servicios de consultoria en logistica o
programas informaticos especializados en seguimiento de las mercancias en tiempo real de acuerdo
con los itinerarios nacionales o regionales.

e Transporte y servicios logisticos. Este componente se refiere a la operacion de los
servicios, el elemento determinante de la logistica, ya que es el objetivo final de las
actuaciones en materia de infraestructura y sistemas de informacion y le da sentido a
las iniciativas conexas. La clasificacion comprende dos niveles —el transporte y los
servicios logisticos—, para diferenciar la planificacion y regulacion de la prestacion del
servicio. El transporte se refiere a los medios del caso e incluye definiciones y un marco
de actuacion que debe establecerse a nivel de politicas publicas y regulaciones, ya que
abarca un universo relativamente amplio. Por su parte, los servicios logisticos tienen que
ver con modalidades operativas especificas mediante las cuales los oferentes responden
a la demanda de las unidades econdmicas productivas. Finalmente, se han agregado a
esta categoria los “servicios complementarios”, a fin de integrar los elementos necesarios
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para que las operaciones funcionen en forma eficiente: una oferta de equipos adaptada a
las necesidades del mercado, capacitacion de los operadores, organizaciones gremiales
eficaces y seguros de operacion.

e Infraestructura logistica. El componente de infraestructura es la base sobre la cual
funcionan los servicios. Al igual que en el caso del transporte y los servicios logisticos, a
nivel de las unidades econdémicas hay un enfoque macro y otro micro, que generalmente
estan vinculados a una intervencion publica en el primer caso —o de iniciativa publica
cuando se trata de concesiones de infraestructura— y a una privada en el segundo. La
infraestructura de mayor escala requiere de la existencia de una oferta complementaria
capaz de construir las facilidades, suministrar los equipos, financiar la inversion pertinente,
consultoria especializada y promocion inmobiliaria.

e Tecnologias de la informacién y de las comunicaciones. Si bien los encargados de
planificar la infraestructura suelen considerar que este componente es un elemento
complementario, constituye sin embargo el fundamento de la logistica. De hecho, el
desarrollo masivo de una oferta logistica especializada a nivel mundial, sea para el servicio
de las cadenas logisticas nacionales o globales, obedece al surgimiento y uso masivo
de las TIC. En ellas se basa el concepto de cadena de suministro como mecanismo de
colaboracion, optimizacion de los inventarios y coordinacion logistica a partir de nodos
de comercio exterior, pero también algunos aspectos complementarios de importancia
fundamental como son las ventanillas unicas o los sistemas eficaces de despacho
aduanero. De ahi que al formular una estrategia integral de transporte sea necesario
revisar los factores que pueden obstaculizar el desarrollo de una oferta diversificada por
parte del sector privado, tanto desde el punto de vista de la infraestructura como del
ambito institucional.

En el recuadro 8 se enumeran detalladamente los elementos que forman parte de los
componentes antes descritos.

RECUADRO 8
COMPONENTES DE UNA INTERVENCION EN LOGISTICA

Transporte y servicios logisticos
e Transporte
Transporte carretero, ferroviario, fluvial, maritimo/cabotaje e intermodal * Transporte
combinado (ferrocaminero - ferrocarril + camion - autopista del mar)

*  Servicios logisticos
- De transporte
Transporte de mercancias generales * Transporte refrigerado ¢ Transporte de liquidos en
cisternas y a granel « Cargas especiales * Paqueteria expresa
- Logisticos
Almacenamiento * servicios de postergacion ¢ logistica de retorno e porteo cruzado
(cross docking)
Logistica del comercio internacional

Facilitacion y seguridad internacional de las cadenas logisticas * Logistica de carga maritima
y aérea * Expedidores, agentes maritimos y aduaneros ¢ Transporte multimodal

(continua)

59



ECLAC — Studies and Perspectives series — Washington — No. 8 Aspectos determinantes del estado de la facilitacion del transporte...

Recuadro 8 (conclusion)

*  Servicios complementarios
Equipamiento de transporte * Equipamiento para infraestructura logistica * Capacitacion ¢
Organizaciones gremiales ¢ Seguros

Infraestructura Logistica
* Plataformas y centros de carga * Almacenes * Infraestructura nodal (puertos, pasos de
frontera, aeropuertos)
* Inmobiliaria logistica
Construccion de facilidades logisticas ¢ Inversion y financiamiento * Consultoria en bienes
logisticos * Estudios de localizacion de bienes logisticos * Promocion inmobiliaria

Tecnologias y sistemas de informacién

Servicios de consultoria y confeccion de programas informaticos ¢ Intercambio electrénico de datos
(EDI) * Tecnologias de identificacion y trazabilidad ¢ Geolocalizacion ¢ Gestion de infraestructura
logistica  Bolsas de carga * Sistemas de gestion de las cadenas de suministro

Fuente: Martinez Rivas, Marelia. Instructivo del Seminario de formacion y logistica del Banco Interamericano de
Desarrollo. 3 al 7 de Noviembre del 2008, Cartagena, Colombia.

B. Las acciones en los paises

Como se dijo, Colombia y el Perti se han fijado como meta dinamizar las exportaciones no tradicionales;
sin embargo, precisamente debido al caracter de tales, no tienen un volumen significativo en muchos
de los sectores. Esto condujo a dichos paises a reconocer que era preciso complementar las politicas
pertinentes con incentivos especificos a fin de evitar que los segmentos implicados experimentaran
pérdidas de competitividad como resultado de la localizacion remota de la produccion o de la necesidad
de usar servicios de transporte informales de precios asequibles pero sin garantia de seguridad.

La industria que presenta mas retos en este sentido es la de los bienes perecederos.
Los paises estan conscientes de que si logran resolver los numerosos problemas que afronta
este sector —entre los cuales cabe mencionar los pequefios productores y escalas reducidas,
las dificultades de comercializacion, el acceso limitado a las zonas productoras y una oferta de
servicios de calidad deficiente—, les costard poco hacerlo en los demads sectores o la solucidon sera
relativamente sencilla.

Hasta la fecha, nada permite juzgar cudl es el modelo mas adecuado —en términos de grado
de intervencion— para materializar los proyectos que forman parte de las prioridades en el ambito de
la logistica. Algunos paises han optado por un esquema de intervencion mas directa, como el Pert,
mientras que otros prefieren una orientacion mas de politica como en el caso de Colombia. Sin embargo,
hasta ahora no se dispone de evidencias concretas como para evaluar los resultados de ambos modelos.
A continuacion se describe la evolucion reciente del tema en ambos paises.

1. Colombia

En los altimos cinco afios, Colombia ha venido ejecutando acciones de coordinacion publico-privada
con miras a generar una politica nacional de transporte que recoja adecuadamente las necesidades de
los demandantes y de los operadores de servicios, a la vez que se traduzca en una mayor eficiencia
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integral del sistema. Luego de las medidas iniciadas mediante la Agenda Interna, bajo el liderazgo del
Departamento Nacional de Planeacion se elaboro el documento 3457 del CONPES en que se formula
la politica nacional logistica.

RECUADRO 9
EL DOCUMENTO SOBRE LOGISTICA DEL CONPES DE COLOMBIA

Formulado como complemento del documento N° 3527 del Consejo Nacional de Politica Econdmicay
Social (CONPES) sobre competitividad, el correspondiente a logistica sefiala que el sistema logistico
nacional tiene como mision “...apoyar la generacion de alto valor agregado de bienes, a través de
la optimizacion de la estructura de costos de la distribucion fisica de los mismos, mediante el uso
eficiente de la capacidad instalada de la infraestructura de transporte y logistica, con una oferta
de servicios en términos de calidad, oportunidad, eficacia, eficiencia y seguridad, que equilibre la
creciente demanda productiva del pais, haciéndola méas competitiva en mercados nacionales y en la
economia global”.

Los objetivos especificos en este ambito son los siguientes:
e Crear el entorno institucional adecuado
*  Generar informacion logistica
*  Contar con corredores logisticos articulados
e Promover la facilitacion del comercio exterior
*  Promover el uso de las TIC al servicio de la logistica
»  Fomentar la provision de servicios de calidad en materia de logistica y transporte

Para lograrlos, el CONPES ha definido los siguientes componentes:

e Creacion de un Comité Técnico de Apoyo para la Facilitacion de la Logistica del Comercio
y del Transporte (COMIFAL) en el marco del Sistema Nacional de Competitividad (SNC) y
la Comision Nacional de Competitividad.

*  Produccion de una encuesta nacional de logistica.

*  Complementar la infraestructura de redes y nodos de transporte y promover la participacion
privada en la creacion de infraestructura logistica especializada (sistema de 20 plataformas
logisticas a nivel nacional), desarrollo de mecanismos de planificacion logistica urbana
y adecuacion de los planes urbanos a los requerimientos de infraestructura logistica
especializada, fortalecimiento de los pasos de frontera, incrementar la eficiencia en los
puertos maritimos.

*  Facilitacion del comercio exterior mediante la puesta en marcha de la Inspeccion Fisica
Simultanea, la implementacion de tecnologias para facilitar el comercio exterior, los
procesos de control e inspeccion de la mercancia y su desaduanamiento, asi como los ajustes
a la normativa aduanera.

*  Generar un programa nacional de fortalecimiento de capacidades.

*  Promover la adopcion de las nuevas tecnologias de la informacion y de las comunicaciones
por parte del sector privado.

Fuente: Consejo Nacional de Politica Econémica y Social (CONPES). Documento 3547: Politica nacional
logistica, Bogota, octubre de 2007.

Como se vio en el capitulo anterior, Colombia cuenta con una dotacion de infraestructura
bastante adecuada, pero con un patrén de localizacion de la produccion y de la poblacion relativamente
disperso que obedece a los accidentes geograficos, lo cual dificulta la generacion de una escala atractiva
de negocios. Sin embargo, el pais ha logrado un mayor grado de eficiencia interna, como lo demuestra
el crecimiento de las exportaciones no tradicionales.
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2. Peru

El Peru ha adoptado un modelo inductivo y de intervencion mas directa en cuanto a definicién y
priorizacion de las acciones en materia de logistica. Se identifican los proyectos, se establece el marco
institucional, se los disefia y luego se convoca la participacion privada.

Si bien no existe una politica integral de logistica a nivel nacional como en el caso colombiano,
hay otros instrumentos que sirven de marco para definir las acciones en el sector. En particular, cabe
destacar como mecanismo comprehensivo y transversal el Plan Estratégico Nacional Exportador al que
antes se hizo referencia. En el contexto del PENX, varias medidas se complementan con las que esta
llevando a cabo el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, para conformar lo que seria una suerte
de programa nacional de logistica.

GRAFICO 11
PERU: SISTEMA LOGISTICO A CORTO PLAZO
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Fuente: Elaboracion propia con base en la experiencia de preparacion y
supervision de diversos proyectos en ejecucion en el Ministerio de Transporte
y Comunicaciones — MTC, la Autoridad Portuaria Nacional — APN — vy el
Ministerio Relaciones Exteriores de Peru.

RECUADRO 10
ACCIONES LOGISTICAS DE APOYO AL
PLAN ESTRATEGICO NACIONAL EXPORTADOR DEL PERU

Medidas de facilitacion del comercio
*  Proyectos relacionados con las tecnologias de la informacion y de las comunicaciones para
facilitar el comercio exterior:
Ventanilla Unica de Comercio Exterior (VUCE): Concebido para las mercancias que
requieren de inspeccion durante los procesos de importacion y exportacion.

Ventanilla Unica Portuaria (VUP): Complementaria de la VUCE y concebida para facilitar
los permisos y autorizaciones otorgados a los agentes maritimos, administradores y
operadores portuarios para la prestacion de servicios portuarios, asi como servicios a la
nave y a su carga.

*  Reformas legales
Ley de aduanas y reglamento conexo: Reforma basada en los acuerdos del tratado de libre
comercio con los Estados Unidos que comprende nuevos procedimientos en materia de

(contintia)
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Recuadro 10 (conclusién)

origen, despacho, transito y transbordo de las importaciones y declaracion anticipada que
inciden en la eficacia de las cadenas logisticas.

Reforma de la Ley de cabotaje para habilitar el cabotaje maritimo.

Medidas de facilitacion del transporte
*  Proyectos de infraestructura de transporte y logistica
Concesiones portuarias de Paita e Ilo, los puertos mas importantes después de El Callao, y
concesiones de aeropuertos regionales del sur del pais

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacion del Ministerio de Comercio Exterior y Turismo
(MINCETUR) del Peru.

Aparte de los proyectos sefialados en el recuadro 10, existen otros complementarios que se
encuentran en ejecucion por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones y otras entidades del
sector, a saber:

» La politica nacional de transporte, que establece el desarrollo de los servicios logisticos
como una de sus medidas estratégicas.

»  Sistema de informacién comunitario (SIC): es un esquema de colaboracion en tiempo real
orientado a optimizar las cadenas logisticas portuarias a nivel nacional. También es un
sistema de colaboracion logistica en el &mbito portuario, que apunta a desmaterializar la
informacidn logistica, comercial y administrativa entre los distintos actores portuarios.

e Proyectos de plataforma logistica: ZAL de El Callao, del sur del Peru y de Paita, orientadas
a generar plataformas de servicios para consolidar las exportaciones, compensar los envios
con cargas de retorno y optimizar la distribucion urbana.

*  Plan Intermodal de Transportes II: servicios logisticos (por iniciar)

Lainiciativa de generar plataformas logisticas en zonas interiores apunta precisamente a apoyar
el desarrollo de pequeiias y medianas unidades econdmicas, procurando actuar sobre el desequilibrio
regional existente y favorecer la competitividad regional.

RECUADRO 11
LA CONURBACION LIMA-EL CALLAO

En el Peru, la concentracion poblacional y de la produccion en torno a la conurbacion Lima-EL Callao
es ciertamente un factor que produce escalas muy atractivas para el desarrollo de negocios logisticos,
pero en la actualidad limita la eficiencia y genera sobrecostos operacionales que no pueden absorber
los pequefios y medianos operadores de servicios. El Callao concentra el 85% del movimiento de
contenedores del pais, con un trafico anual de 1 millon de TEU vy, por cierto, presenta condiciones
adecuadas para promover un centro portuario regional *.

Sin embargo, esta concentracion atenta contra el equilibrio nacional y ha sido fuente de empobrecimiento
de algunas regiones. Mediante las nuevas acciones en logistica se espera reducir los costos conexos,
incidir en la competitividad de los productos regionales y contribuir a largo plazo a un desarrollo
mas equilibrado.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de entrevistas a los actores locales.

2 Segun estadisticas oficiales de la Autoridad Portuaria Nacional del Peru, a fines de 2007 el movimiento de
El Callao alcanzo 1.022.246 de TEU, en comparacion con 1.208.662 a nivel nacional. El 75% de las unidades
corresponde a contenedores llenos.
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Definitivamente, el punto mas débil del modelo adoptado por el Peru es que, si bien existen
numerosos comités responsables de los distintos proyectos, no hay una instancia de discusion publico-
privada que constituya el marco general de los distintos componentes en ejecucion. Esto produce
vacios en areas cruciales como la operacion de los servicios de transporte y logistica y el desarrollo de
capacidades e innovacion.

C. La intervencion en logistica y la participaciéon privada

La logistica representa una oportunidad para diversificar la participacion privada. Pese a que el sector
privado de la region todavia puede colaborar en la infraestructura de transporte tradicional, el nuevo
esquema de trabajo permite innovar a una escala mas reducida y en contacto mas directo con los
usuarios finales de ella.

Las nuevas necesidades de infraestructura logistica nodal, o plataformas logisticas, representan
un espacio importante de colaboracion e innovacion. La experiencia revela que en los paises en que
el proceso se encuentra mas avanzando —como el Perd, que ya cuenta con proyectos concretos
cuyos contratos de concesion se estan disefiando—, es preciso abordar el tema en forma creativa.
El riesgo principal que debe evitarse es que el contrato no incluya las precauciones necesarias como
para asegurar que se conserve el objetivo de desarrollo al que se apuntaba originalmente mediante la
introduccion de la nueva infraestructura. Los sistemas de nodos logisticos nacionales y los contratos de
concesion pertinentes deben ofrecer la flexibilidad suficiente para que el operador pueda responder a las
necesidades cambiantes del mercado sin que el negocio se convierta en un simple juego inmobiliario,
pero evitando generar una percepcion de riesgo juridico por parte de los inversionistas potenciales.

Tomando en cuenta que incluso en los paises en desarrollo hay segmentos muy dindmicos —
consumo masivo, tecnologia, industria automotriz—, es imperativo procurar que el resto de las cadenas
logisticas cuyo comportamiento es menos intenso logren satisfacer adecuadamente sus necesidades,
de manera que los indicadores de monitoreo de la concesion no solo deben incluir indicadores de
desempefio, sino también de impacto. Finalmente, y en este mismo orden de ideas, es preciso definir
claramente el rol que desempefian las distintas entidades de gobierno en el sistema. Al igual que en el
caso de la infraestructura de transporte tradicional, deben identificarse los niveles de influencia de la
nueva infraestructura a ser concesionada, para evitar que se distorsionen los objetivos de desarrollo a
causa de la falta de perspectiva sobre el papel que debe cumplir un nodo logistico determinado.

Aparte de la infraestructura, quedan areas de colaboracion publico-privadas por explorar,
como la operacion de bolsas de carga y las TIC de apoyo a la coordinacion logistica en los nodos
criticos del sistema. Gran parte de las soluciones existentes a nivel mundial requieren del impulso
publico para materializarse, y si bien se trata de inversiones de mucho menor cuantia que las vinculadas
a la infraestructura, sus efectos potenciales son enormes, tal como lo han demostrado, por ejemplo, los
estudios realizados en el Pera'®.

D. Sintesis

Del analisis anterior se desprende que el nuevo enfoque representa varios beneficios importantes, entre
los cuales cabe destacar los siguientes:

18 El plan estratégico para la implementacion de un Sistema de Informacion Comunitario en el sistema portuario

nacional gener¢ beneficios del orden de 160 millones de délares en cinco afios, provenientes principalmente de las
economias de lucro cesante de los distintos agentes implicados, en particular los transportistas.
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*  Reduccion de los costos de transporte y de los costos logisticos debido a la presencia de
un sistema mas eficiente y coordinado. La concentracidon en puntos nodales promueve una
triangulacion mas eficaz de la carga y contribuye a disminuir el porcentaje de retornos
vacios y las pérdidas, en particular en la logistica de bienes perecederos, por el surgimiento
de una oferta externa adecuada a las necesidades de los pequefios operadores.

*  Promocion de las actividades en red de los operadores y reduccion del numero de
accidentes. Es posible prever que el patrén puerta a puerta dominante le cedera el paso
a una operacion con compensaciones en los nodos logisticos, en particular para los
segmentos que registran un volumen de intercambio mas intensivo, compatible con los
flujos bidireccionales, o ambos.

*  Promociéon del desarrollo de operadores logisticos al incentivar las economias de
aglomeracion en torno a las plataformas logisticas. Se prevé que esta concentracion genere
los incentivos de diversificacion e innovacion ya conocidos en la economia urbana.

*  Optimizacionde laintervencion de las autoridades responsables de controlar las operaciones
de comercio exterior, al generar centros de apoyo de las operaciones fronterizas adecuadas
a las necesidades de los productos y a los riesgos relativos en materia de seguridad de
la mercancia.
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VIl. Algunas areas potenciales de trabajo
a nivel regional

El andlisis antes presentado revela algunas areas de trabajo a nivel regional orientadas a facilitar el
transporte intra y extrarregional. A continuacion se describen los lineamientos principales de algunas
acciones que se considera indispensables para solucionar las restricciones encontradas.

A. Redes logisticas y sistemas de concentracién
fisica y virtual de la mercancia

Lograr un nuevo equilibrio positivo del sistema pasa por repensar el sistema de transporte desde la
perspectiva de la logistica, entendiéndolo como un conjunto de redes —de transporte y virtuales—
y nodos de ruptura de carga y concentracion/desconcentracion de las mercancias que le permita a
los agentes economicos disponer de servicios que debido a su escala no pueden adoptar en forma
individual, y a los operadores de servicios, acceder a un mercado de mayor tamafio y diversificar al
mismo tiempo su oferta.

Esto implica las siguientes medidas:

e Formular planes o estrategias de infraestructura que incluyan el desarrollo de plataformas
logisticas de diverso tipo: ZAL portuarias y acroportuarias que optimicen las actividades
que se realizan en las regiones interiores, reduciendo los costos directos de los usuarios
y las externalidades; plataformas de consolidacion de las exportaciones que faciliten el
acceso a los servicios en el caso de las exportaciones no tradicionales; centros de apoyo
a los transportistas que disminuyan los costos de los prestadores de servicios mediante
acuerdos cooperativos de adquisiciones y facilidades comunes; centros de distribucion
urbana de mercancias que contribuyan a reducir los costos que afrontan los operadores
a causa de la congestion urbana, entre otros. Un sistema de plataformas necesariamente
favorecera el funcionamiento en red de los operadores mds organizados y, junto con
las bolsas de carga (véase el punto siguiente), puede disminuir los retornos vacios para
optimizar el uso de la infraestructura y los servicios y contribuir a la reduccion de la tasa
de accidentes.
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* Es necesario promover la adopcion de bolsas de carga virtuales, un mecanismo de
concentracion virtual de la mercancia que permite optimizar las transacciones entre
los dadores de carga y los proveedores de servicios de transporte y logistica. Pero
idealmente, una bolsa de carga de la region incluye crear condiciones de acceso que
representen incentivos positivos a la formalizacion del sector, tales como el cumplimiento
de las certificaciones requeridas en materia de seguridad y nivel de profesionalismo de
las empresas.

* Ladefinicion de una red basica de movimiento de carga, integrando nodos logisticos como
plataformas, puertos, aeropuertos y pasos de frontera —por medio de redes de transporte
vial, ferroviario y fluvial— que se adapten al volumen y tipo de movimientos previstos, a la
vez que brinden servicios adecuados para los operadores, es fundamental para establecer
las prioridades y optimizar los recursos disponibles para la inversion en infraestructura.

B. El fortalecimiento de los servicios de transporte

Sin duda, el fortalecimiento de los servicios de transporte es la tarea pendiente mas importante de la
region andina y probablemente de América Latina en general. Ellos son fundamentales no solo para
reducir los costos logisticos de los distintos segmentos usuarios, sino que de por si contribuyen en
proporcion nada despreciable al PIB nacional.

Dicho fortalecimiento amerita adoptar un enfoque integral y sistémico como el de cuadro de
mando integral (balanced scorecard, BSC), generando una vision estratégica y definiendo objetivos
y metas de tipo econdmico-financiero como la competitividad del sistema, la posicion de mercado
prevista, los recursos de produccion necesarios y el desarrollo de capacidades. El diagrama 3 y el
cuadro 13 permiten esclarecer esta idea®.

DIAGRAMA 3
MODELO DE CUADRO DE MANDO INTEGRAL

Perspectiva Financiera:

La operacién optima y la adaptacion al mercado
generan resultados econémicos y
financieros positivos.

Perspectiva de Mercado:

Proceso innovadores y de calidad satisfacen al cliente
y generan un circulo virtuoso

Perspectiva de Procesos de Produccion:

Un conocimiento claro de los procesos permite adaptarlos para
alcanzar exelencia y eficiencia.

Perspectiva de Innovacién y Aprendizaje:

Un conocimiento claro de los procesos permite adaptarlos para alcanzar
exelencia y eficiencia.

Fuente: Balanced Scorecard for Government and nonprofit Agencies. Paul Nivel

Lo interesante del enfoque de cuadro de mando integral es la forma de abordar integralmente la problematica, en
forma parecida a como se hace con el método de marco 16gico. El modelo se basa en la definicién de objetivos y un
numero minimo de indicadores que permitan evaluar el grado de avance en el cumplimiento de objetivos, asi como
servir de alerta contra las distorsiones que se estén presentando en el sistema.
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CUADRO 13
APLICACION DEL ENFOQUE DE CUADRO DE MANDO INTEGRAL PARA
FORTALECER LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE

Perspectiva Objetivos y aspectos a definir

Vision estratégica

» (Como generar una competencia sana en el sector? ;Cémo incentivar la competencia por calidad?
* (Cudl es la contribucion deseada del sector al PIB?

* (Cudl es el costo logistico aceptable en relacién con la competitividad de la economia?

Econdémico- « ;Cuales son las brechas a salvar entre los costos de produccion de los servicios y las tarifas para
financiera asegurar la sostenibilidad a largo plazo del sistema?
Mercado « ;Cuales son las tendencias del mercado y como deben adaptarse los servicios logisticos y de transporte

para asegurar el acceso a ellos por parte de la oferta productiva nacional y regional?

(Cuales son los requerimientos de los sectores servidos y las exigencias del entorno competitivo que
afrentan en cuanto a calidad y eficiencia de los servicios logisticos?

(Cual es el posicionamiento de los servicios respecto de otros paises de la region y fuera de ella?

Procesos de
produccion

(Qué tipo de servicios logisticos deben ofrecerse para satisfacer los requerimientos de la demanda?
(Como debe adaptarse la produccion de servicios a la estructura existente en el pais y la region?
(Qué recursos financieros, técnicos y tecnoldgicos se requieren para producir servicios logisticos
adecuados a los requerimientos del mercado regional y extrarregional?

(Qué elementos complementarios son necesarios para asegurar una produccion eficiente de servicios,
sobre todo en cuanto a plataformas logisticas de consolidacion y desconsolidacion, bolsas de carga

y otros?

Aprendizaje e * ;/Qué capacidades son necesarias para la creacion de capacidad empresarial y de recursos humanos?
innovacion (Qué tipo de instruccion debe impartirse y con qué recursos se cuenta? (centros educacionales, personal
docente, programas existentes)

(Qué marco institucional es el adecuado para asegurar la implementacion y monitoreo permanente de la
evolucion de las capacidades?

(Cuales son las restricciones actuales a la innovacion y qué acciones pueden implementarse

para dinamizarla?

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de los principios del método de cuadro de mando integral.

El proceso de fortalecimiento de los servicios amerita una discusion tanto a nivel nacional
como regional, en particular en el seno de la CAN, considerando las distorsiones que provocan las
medidas de los paises vecinos en la operacion de los servicios de cada pais.

Para que este proceso de reflexion se traduzca en resultados concretos, debe acompafiarse
de un conjunto de acciones de caracter reglamentario, financiero, fiscal y de asistencia técnica para
el fortalecimiento de capacidades, entre otras. Ello debe manifestarse mediante una intervencion
especifica por parte de los paises, dado que la filosofia de libre mercado no parece haber generado los
resultados previstos en términos de calidad, estandares minimos de seguridad vial y sostenibilidad
econdmica, ambiental y social de los servicios de transporte.

En este contexto, el resultado de acciones directas como la tabla de fletes empleada en Colombia,
si bien no es el modelo idoneo, ha probado ser mas positivo que el “laisser faire” al cual se ha sometido
al sector. Una transicion adecuada consiste en adoptar una guia referencial de costos del transporte que
sirva de referencia para establecer las bases de la negociacion de tarifas que aseguren el mantenimiento
del parque vehicular. En general, el modelo colombiano es el mas evolucionado de la region y puede
servir de ejemplo al respecto.

La conflictividad del sector debe abordarse profesional y preventivamente, mediante
mecanismos de gestion de conflictos que se inscriban en la reflexion de politica antes descrita.
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C. Sistemas de informacion y fronteras

Como se ha analizado a la largo del informe, los paises de la region estan conscientes de la importancia
de sistematizar los procedimientos de comercio exterior. En este sentido, cabe destacar el esfuerzo que
representan las ventanillas Ginicas en cuanto a la adopcion de soluciones de primera instancia.

Sin embargo, es preciso ampliar el uso de ventanillas Gnicas a todo el sistema fronterizo nacional,
incluidos los pasos de frontera. A esos efectos, se requiera aplicar un programa de equipamiento,
sistematizacion y capacitacion de todas las agencias que intervienen en las fronteras nacionales, asi
como el sistema tan largamente discutido de los CEBAF cuya adopcion hasta la fecha ha sido limitada.
En cuanto a estos tltimos, es importante que el esfuerzo de sistematizacion y homologacion avance en
forma paralela al mejoramiento de la infraestructura, que suele ser el centro de atencion.

En segundo lugar, los cambios en la composicion del comercio exterior, sea por voluntad de
los exportadores de productos no tradicionales o como resultado de los acuerdos de libre comercio,
obligan a trascender los sistemas de ventanilla Ginica e implementar esquemas de coordinacion logistica
a nivel nacional. Si bien es cierto que los primeros son indispensables, se basan en la premisa de que
las ineficiencias de los tramites de comercio exterior obedecen a la incompetencia gubernamental.
Pero hay ejemplos como el sefialado en el caso del Perti que demuestran que la falta de coordinacion
y de colaboracién entre los agentes privados en lo que respecta a las operaciones logisticas se traduce
en costos muy elevados. Por otra parte, la adopcion de mecanismos de seguimiento de las cadenas
logisticas, como los sistemas de informacién comunitarios, facilitard el cumplimiento de los cddigos
internacionales de seguridad de las mercancias y el acceso a los mercados.

D. El didlogo y la participacién privada

La naturaleza de los problemas prioritarios a resolver implica un peso importante de los aspectos
relacionados con la coordinacion publico-privada, lo que obliga a incentivar el didlogo mediante
mecanismos operacionales y focalizados en programas y proyectos concretos, al igual que en los casos
de Colombia y el Peru. Es preciso incentivar la aplicacidén de este modelo en otros paises de la region.

Pero ademas de ello, es importante promover la participacion privada en areas poco exploradas
y, en consecuencia, adaptar el marco legal y reglamentario de las siguientes actividades:

*  Concesion y operacion de los pasos de frontera.

*  Concesion de obras de infraestructura logistica para la concentracion de mercancias.
e Operacion de bolsas de carga.

*  Operacion de ventanillas Unicas y sistemas de informacion logistica.

e Centros de inspeccidn técnica y certificacion vehicular.

e Centros de formacién y capacitacion profesional de los operadores logisticos y dadores
de carga.
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VIIl. Conclusiones

El anélisis realizado demuestra que el estado de la facilitacion del transporte todavia dista de ser 6ptima,
lo que obedece al rezago en la implementacion de soluciones largamente concebidas y a una dinamica
que ha provocado cambios en la estructura del mercado demandante de los servicios pertinentes.

En primer lugar, todavia existen brechas por resolver en materia de infraestructura. Pese a que
en los ultimos afios se ha hecho hincapié en las redes viales, estas tienen deficiencias importantes en los
tramos interiores, lo que afecta a las poblaciones mas aisladas y a buena parte de los lugares de origen
y destino final del comercio exterior. Sin embargo, el esfuerzo reciente de los gobiernos por crear
sistemas estables de mantenimiento de la infraestructura, asi como la existencia de planes de inversion
maduros y de una coyuntura econémica favorable, indican que ira disminuyendo gradualmente la
importancia del problema.

Con todo, los déficits de la infraestructura de acceso a los centros y nodos logisticos, como
circunvalaciones para eludir la congestion urbana o vias de acercamiento a los puertos principales,
todavia distan mucho de estar solucionados. No existe un sistema troncal o arterial de carga, las redes
no estan priorizadas ni diferenciadas respecto del movimiento de pasajeros y se compite por la misma
carga o los mismos recursos —por ejemplo, el transporte fluvial contra los proyectos ferroviarios o las
prioridades en materia de desarrollo vial—. Tampoco los nodos se integran en una logica sistémica y los
proyectos de centros logisticos atin no estan completamente conectados a las redes viales o ferroviarias
de alta capacidad y frecuencia. Por ultimo, no hay mayor preocupacion por el funcionamiento del
transporte. No existen operadores que desempefien sus actividades en red, sobre la base de nodos
logisticos que permitan la triangulacion de la carga.

A ello se suma el hecho de que la facilitacion del transporte y las medidas de inversion
pertinentes se orientan a resolver los problemas de cardcter operacional, pero no pueden incluir aquellos
que obedecen al desequilibrio que producen los patrones de ocupacion territorial y que limitan el
intercambio comercial de la region. Igualmente, los CEBAF todavia estan lejos de convertirse en una
realidad fisica y operativa.

En segundo lugar, el andlisis realizado revela que la estructura del mercado estd cambiando.
El intento de los paises por diversificar sus exportaciones no tradicionales a fin de aprovechar el
crecimiento economico para desarrollar las zonas menos favorecidas de su territorio ha conducido —
sobre todo en los casos de Colombia y el Perti— a la suscripcion de tratados de libre comercio que han
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obligado a acelerar el ritmo de implementacion de medidas largamente demoradas como las ventanillas
unicas y la reforma aduanera, pero también a formular proyectos de reforma del sector transporte como
el esquema de concesiones portuarias del Per.

Este cambio estructural del mercado exige ademas una composicion distinta de la oferta
de servicios logisticos de valor agregado, los cuales deberan ahora compartirse con otros agentes
economicos. En este aspecto radica el reto mas importante de la region en esta materia. Aparte de
Colombia, ningln pais de la regién ha realizado un esfuerzo integral por abordar la problematica
del transporte y, como resultado, la calidad de los servicios deja mucho que desear. El tema sigue
afrontandose en forma erratica y con una percepcion de “mal necesario”. Sin embargo, la contribucion
del sector al PIB, asi como su potencial de generacidén de empleo para los grupos sociales desfavorecidos,
exigen un razonamiento estratégico integrado a los analisis de posicionamiento y competitividad
internacional de las economias nacionales.

Las soluciones posibles se enmarcan en cuatro grandes lineas de accion, a saber:

e La facilitacion del transporte debe formar parte de un sistema nacional de movimiento
de mercancias originadas en o destinadas a los mercados internacionales. Esto obliga a
concebir un esquema nacional minimo de carga que comprenda una definicion clara de
los componentes relacionados con las redes y nodos logisticos, incluidos los centros de
concentracion fisica y virtual de las mercancias de apoyo a los nodos tradicionales de
transporte. Para ello es necesario realizar un esfuerzo por comprender los patrones de
produccion y comercializacion de los segmentos involucrados y de didlogo permanente
con el sector privado.

» Elfortalecimiento de los servicios de transporte y logistica implica una reflexion estratégica
sobre sus efectos en la competitividad de la economia y su contribucion al PIB. Esta vision
debe ser la base para establecer objetivos de caracter mas operacional sobre el tipo de
servicios deseables y las condiciones de prestacion de estos, asi como los incentivos de
caracter normativo, fiscal, financiero y técnico que, conjuntamente con los controles
adecuados, promuevan una competencia sana en el sector y un dinamismo en materia
de calidad e innovacion. Se insiste en que la reglamentacion debe originarse a partir de
esta reflexion integral y que es preciso adaptarla al logro de los objetivos estratégicos,
cambiando asi la costumbre de generar normas compulsivamente como reaccion ante un
problema, ya que solo abordan los efectos de las fallas de tipo estructural.

e Las tecnologias de la informacion son en la actualidad componentes indivisibles de un
sistema de movimiento de mercancias. Los paises deben consolidar sus intentos por crear
mecanismos de gestion administrativa como las ventanillas unicas y los sistemas aduaneros,
asi como dar un paso adelante en la implementacién de soluciones de colaboracion y
optimizacion logistica.

* Demas estd decir que todas las acciones sefialadas solo serdn posibles mediante la
participacion del sector privado tanto en el didlogo como en la inversion y las operaciones
relacionadas con el transporte. En otras palabras, el sector privado debe ser un actor clave
de los procesos en que el Estado no puede reaccionar con suficiente celeridad, como
también de todas las instancias de dialogo y fases necesarias para el desarrollo del comercio
exterior, desde la definicién de politicas hasta los proyectos especificos. Cabe destacar
que la inversion comprende los proyectos propiamente tales, la operacion de ventanillas
unicas y bolsas de carga y las certificaciones de inspeccion y de seguridad, entre otros.
Todo ello amerita una nueva reflexion de politica orientada a adaptar los mecanismos de
cooperacion publico-privada existentes a las necesidades del nuevo sector emergente.
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Anexo 1: Exportaciones de la Comunidad Andina

CUADRO A.1
COMUNIDAD ANDINA: EXPORTACIONES INTRACOMUNITARIAS
(En millones de dolares)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Exportaciones Intracomunitarias 2020 2265 2531 2823 3240 4540 5167 5860
Suma de los principales 15 productos 688 698 759 983 1180 1747 2143 2440
Grado de concentracion de 15 principales productos 34% 31% 30% 35% 36% 38% 41% 42%
Aceites crudos de petroleo o de mineral bituminoso 336 263 311 518 565 844 968 1341
Alambre de cobre refinado con la mayor dimension de 36 29 31 28 51 89 160 208

la seccion transversal superior a 6mm

Vehiculos automoviles con motor de émbolo 13 29 57 44 40 97 138 89
alternativo, de encendido por chispa concebidos

principalmente para transporte de personas, de

cilindrada > 1500cm?® pero <= 3000cm?

Compresas y tampones higiénicos, pafales para bebés 19 28 35 37 45 53 72 85
y articulos higiénicos similares de papel

Polidoruro de vinilo sin mezclar con otras sustancias, 29 18 29 40 65 70 78 79
obtenido por polimerizacion en suspension en formas

primarias

Cinc en bruto, sin alear, con un contenido de cinc 24 19 17 19 28 27 68 77

superior o igual al 99,9% en peso
Polipropileno en formas primarias 7 8 15 21 41 46 54 74

Azucar de cafa o de remolacha, excepto en bruto, sin 34 40 44 26 49 62 74 72
adicion de aromatizante o colorante

Vehiculos automoviles para transporte de mercancias, 0 16 22 7 12 48 109 72
con motor de émbolo, de encendido por compresion
(diesel o semidiesel) de peso total con carga maxima

<05 Tn

Tortas y demas residuos solidos de la extraccion del 89 134 89 84 43 69 66 71
aceite de soja (soya), incluso molidos o en pellets

Los demas medicamentos, dosificados o 40 44 46 49 52 67 70 66
acondicionados para venta por menor para uso humano

Energia eléctrica 0 1 4 13 93 143 129 58
Arroz semiblanqueado o blanqueado incluso 3 27 6 10 2 13 62 55
pulido o glaseado

Hulla bituminosa 9 13 23 24 31 48 36 47
Aceite de soja y sus fracciones, en bruto, 49 29 30 63 63 71 59 46

incluso desgomado

Fuente: Comunidad Andina. El Comercio Exterior de la Comunidad Andina 1969-2007. Documento Estadistico, 10 de
octubre de 2008. Documento SG/230. 8.46.63.

76



ECLAC - Studies and Perspectives series — Washington — No. 8 Aspectos determinantes del estado de la facilitacion del transporte...

CUADRO A.2
COMUNIDAD ANDINA: EXPORTACIONES EXTRACOMUNITARIAS
(En millones de dolares)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Exportaciones Extracomunitarias 24101 22838 23218 26195 35081 45931 59373 70449
Suma de los principales 15 productos 14037 12117 12928 15348 20736 27980 37466 43647
Grado de concentracion de 15 principales productos 58% 53% 56% 59% 59% 61% 63% 62%

Aceites crudos de petroleo o de mineral bituminoso 5938 4164 4234 4644 6538 9039 11304 12382

Minerales de cobre y sus concentrados 144 237 431 359 1111 1313 2760 4574
Las demas formas en bruto de oro para uno no 1239 1 246 1599 2618 2901 3424 4588 4470
monetario

Hulla bituminosa 765 1134 946 1363 1720 2386 2756 3264
Minerales de cinc y sus concentrados 510 421 457 510 652 825 2059 3107
Catodos y secciones de catodos de cobre refinado, 734 664 681 729 1192 1658 2794 2415
en bruto

Café sin tostar y sin descafeinar 1333 963 972 994 1246 1432 1982 2182
Fueloils 748 589 690 790 918 1246 1779 2164
Gas natural en estado gaseoso 121 233 266 369 620 984 1664 2011
Platanos tipo “avendish valery” frescos 1233 1169 1345 1460 1400 1517 1637 1758
Ferroriquel 211 235 272 394 626 738 1107 1680
Harina Polvo y pellets de pescado 860 850 789 724 929 1138 1160 1277
Minerales de molibdeno sin tostar 32 33 62 94 339 1145 839 932
Minerales de plomo y sus concentrados 108 97 133 138 221 291 415 761
Gasolinas, excepto para motores de aciacion y 61 82 51 162 323 844 622 720

de vehiculos de automoviles con un indice de
antidetonante >=87 sin tetraetilo de plomo

Fuente: Comunidad Andina. El Comercio Exterior de la Comunidad Andina 1969-2007 Documento Estadistico, 10 de
octubre de 2008. Documento SG/230. 8.46.63.
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Anexo 2: Reglamentacién del transporte en Colombia

CUADRO A.3

EVOLUCION DE LA NORMATIVA DE TRANSPORTE CARRETERO VINCULADA
AL TRASPORTE DE MERCANCIAS. COLOMBIA. (1970-2007)

Leyes en materia de
transporte de mercancias

Modificaciones

Decreto 1344 (1970). Se
expide el Codigo Nacional
de Transito Terrestre.

Decreto 1147 (1971). Se
reglamenta el Codigo
Nacional de Transito
Terrestre.

Ley 33 (1986). Modifica
el Codigo Nacional de
Transito Terrestre.

Regulacion de vehiculos y personas en la via publica. Mediante este reglamento se autoriza al Ministerio de
Transporte para ejercer supervision y control sobre diferentes actividades vinculadas al sector transporte
como revision técnica de vehiculos, expedicion de licencias de conducir y otros. No se hace referencia
explicita al transporte de carga terrestre.

Decreto 1809 (1990). Por el cual se introducen reformas al Cédigo Nacional de Transito Terrestre,
principalmente a las regulaciones de 1970, ajustandose a la realidad y a las nuevas

reglamentaciones introducidas.

Decreto 2591 (1990). Modifica el decreto 1344 de 1970, en lo que se refiere a las definiciones de camién
rigido, capacidad, modelo, remolque, semirremolque, vehiculo articulado, via arteria y via férrea,
incluyéndose los conceptos de chasis, parqueadero, pequeiio remolque, prelacion, sobrecupo, vehiculo
antiguo (a partir de ahora se define como aquel fabricado antes de 1925) y vidrio polarizado.

Ley 769 (2002). Nuevo Codigo Nacional de Transito Terrestre, es una renovacion del decreto de 1344.

Decreto 2044 (1988).
Disposiciones sobre el
acarreo de productos
especiales en vehiculos
de servicio publico de
transporte de carga.

El decreto 1452 de 1987 establece que los transportes publicos de carga se prestaran mediante empresas
entendidas como personas juridicas; sin embargo, se identifica que hay bienes de primera necesidad que
por tener que realizarse cortos recorridos y de mucha frecuencia necesitan contrataciones directas entre el
usuario y el propietario del vehiculo.

Resolucion 13791 (1988).
Por la cual se determinan
los limites de pesos

y dimensiones en los
vehiculos de carga para su
operacion normal en las
carreteras del pais.

Esta resolucion se promulga siguiendo lo especificado en el Codigo Nacional de Transito Terrestre en

el sentido de que, para poder transitar dentro del territorio nacional, los vehiculos deben someterse

a dimensiones y pesos que fije el MT de acuerdo con el caracter de las vias. Es la primera vez que se
regulan los pesos y medidas de los vehiculos en Colombia. Asi, para indicar las medidas permitidas para
la circulacion en carretera, primero se hace una definicion de cada tipo de vehiculo en funcion de ejes y
remolques y luego se indican las medidas y pesos permitidos para cada uno. En lo que se refiere al ancho
y altura, son comunes para todos, permitiéndose un ancho maximo de hasta 2,60 mts y la altura no puede
sobrepasar los 4,10 mts. En el caso de la longitud, se define en funcion del tipo de vehiculo, segun la
siguiente escala:

Camiones rigidos tipo C2, C3 y C4: 9,20; 11; 11,50 mts.

Semierremolques tipo S1, S2 y S3: 9, 12,30 y 13 mts.

Semierremoleques (bebidas no alcoholicas): 9,50 mts.

Semierremolques cafa de azucar: 13 mts.

Semierremolques transporte vehiculos: 13,5 mts.

Remolques R2: 9mts.

Camiones articulados C2-S1, C3-S1 y C2-S2: 17 mts.

Camiones articulados C3-S2, C3-S3: 18 mts.

Camiones articulados C2-R2, C3-R2 y C4-R2: 18,3 mts.

Voladizo posterior: la distancia entre la ultima linea de rotacion y la parte posterior mas sobresaliente del
vehiculo tendra los siguientes valores maximos: tupi C2: 2,20 mts; tipo C2 para bebidas no alcohdlicas: 2,50

mts; semireemolques y remolques: 2 mts, semirremolques S1: 4 mts. En los tanques esta medida debe excluir
la longitud de los aditamentos de proteccion y descarga.

En cuanto a los pesos brutos vehiculares permitidos, estos varian desde 16 ton para los vehiculos mas
pequeiios (camidn rigido C2 y remolque R2) hasta 52 ton para los de mayor tamafio (camion articulado
tipo C3-S3).

Decreto 2591 (1990). Modifica el decreto 1344 de 1970, en lo que se refiere a las definiciones de camion
rigido, capacidad modelo, remolque, semirremolque, vehiculo articulado, via arteria y via férrea,
incluyéndose los conceptos de chasis, parqueadero, pequefio remolque, prelacion, sobrecupo, vehiculo
antiguo (a partir de ahora se define como aquel fabricado antes de 1925) y vidrio polarizado.

Resolucion 408 (1991). Se adoptaron medidas de seguridad en las carreteras nacionales tendientes a proteger
a los usuarios, buscando una utilizacion racional de las carreteras en el sentido de prohibir el transito de los
vehiculos de carga con capacidad de cinco (5) o mas toneladas los dias domingos y festivos desde las 12:00
horas hasta las 20:00 horas.

Resolucion 2501 (2002). Debido al ingreso de contenedores High Q los camiones sobrepasan las alturas
permitidas, con lo cual esta se extienden hasta 4,40 metros. Asimismo, se modifican los pesos para diversos
tipos de camiones. Los pesos de los camiones C2 rigidos y C3 se determinan temporalmente mientras se
elabora un estudio sobre la real incidencia del incremento del peso bruto vehicular en la red vial.

Resolucion 2888 (2002). Debido a que se han detectado errores en el calculo del peso bruto vehicular de
ciertos camiones, se rectifica la norma 2501.

(continua)
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Cuadro A.3 (continuacion)

Leyes en materia de
transporte de mercancias

Modificaciones

Resolucion 13791 (1988).
Por la cual se determinan
los limites de pesos

y dimensiones en los
vehiculos de carga para su
operacion normal en las
carreteras del pais.

Resolucion 1669 (2003). En relacion con la resolucion 408 se determina que no es suficiente la restriccion los
sabados y domingos y se decide tomar medidas que contribuyan a disminuir los riesgos de accidentalidad

y las congestiones de transito en las carreteras, en procura de la garantia de la seguridad y comodidad de

los viajeros usuarios de la infraestructura de transporte, en épocas de aumento ocasional del nimero de
vehiculos circulando por ella, como es la Semana Santa.

Resolucion 10799 (2003). Esta normativa se aplica especificamente a los camiones con cargas inferiores a 10
ton, los cuales al ser muy variados se decide establecer un criterio claro de control. Asi, se establece que para
camiones C2 Rin 16 el peso maximo bruto es de 6.000 kgs en un eje sencillo de carga doble. Para el control
del peso bruto vehicular en los vehiculos de dos (2) ejes RIN 16, se tendra como limite maximo 8.450 kgs.

Resolucion 4100 (2004). Se adoptan limites de pesos y medidas en los vehiculos de transporte terrestre
de carga por carretera para su operacion normal en la red vial nacional. Esta resolucion se basa en las
definiciones de la Norma Técnica Colombiana NTC 4788, la cual recoge las exigencias de la OMC y de la
CAN en cuanto a medidas y pesos vehiculares para que los camiones nacionales cumplan los estandares
internacionales.

Resolucion 820 (2006). Se suspende la prohibicion del transito de vehiculos con una capacidad de tres y
media (3,5) ton durante los domingos que transcurren dentro de los 120 dias siguientes a la publicacion
de la ley.

Decreto 173 (5.02.2001).
Reglamento del Servicio
Publico de Transporte
Terrestre Automotor de
Carga.

El objeto del decreto es el de reglamentar la habilitacion de las empresas de transporte publico terrestre
automotor de carga y la prestacion por parte de estas de un servicio eficiente, seguro, oportuno y econdémico,
bajo los criterios basicos de cumplimiento de los principios rectores del transporte, como el de la libre
competencia y el de la iniciativa privada, a las cuales solamente se aplicaran las restricciones establecidas por
la ley y los convenios internacionales.

Como parte del reglamento se introducen los conceptos de manifiesto de carga, registro nacional de transporte
de carga, usuario del servicio de transporte terrestre automotor de carga y vehiculo de carga y se especifica que
el ente regulador es el Ministerio de Transporte.

Se indica que las empresas que quieran operar en transporte de carga deberan solicitar y obtener habilitacion
para ello. No se menciona en el decreto la posibilidad de persona natural como operador de transporte de
carga, lo cual se modifica mediante la ley 105.

Resolucion 2499 (2002). Se publica formato inico para el manifiesto de carga obligatorio a partir del
decreto 173.

Resolucion 0499 (2002). Resolucion que determina la ampliacion del plazo fijado para la adopcion e
implementacion del formato tnico del manifiesto de carga y su anexo, como del software puesto a disposicion
de las empresas de transporte publico terrestre automotor de carga, como la asignacion de rangos para su
expedicion y diligenciamiento por parte de la direcciones territoriales del Ministerio de Transporte.

Resolucion 5457 (2002). Nuevamente se modifican reglamentaciones relacionadas con el manifiesto de carga.
En esta oportunidad se determina modificar el manifiesto de carga y su anexo como el software puesto a
disposicion de las empresas de transporte piblico terrestre automotor de carga para su expedicion y reporte
de utilizacion.

Resolucion 2000 (2004). Mediante esta resolucion se establece la ficha técnica para el formato inico del
manifiesto de carga, donde se sefiala el formato Ginico y el mecanismo para su elaboracion y distribucién, y
se establece el procedimiento de control, verificacion y seguimiento. Se trata de medidas complementarias al
decreto 173 (2001).

Decreto 1842 (2007). Debido a la habilitacion del uso de Internet para realizar tramites relacionados con

el manifiesto de carga, mediante este decreto se modifican y precisan algunas definiciones que permitan

la implementacion de dicho servicio. Entre las modificaciones realizadas se cuenta el concepto de registro
nacional de transporte de carga y lo relacionado con las copias del documento denominado manifiesto unico
de carga.

Resolucion 3924 (2008). Se decide establecer el valor del tramite de generacion, por medio de la aplicacion
pertinente aplicativo, del manifiesto electronico de carga, con lo cual se mejoraran los niveles de servicio

con criterios de eficiencia, celeridad y economia para el acceso del ciudadano a la administracion publica.
Asimismo, se establece el aplicativo manifiesto de carga electronica, el cual se convierte en herramienta unica
anivel nacional para la generacion y expedicion del manifiesto de carga.

Resolucion 4539 (2008). Se reduce el costo del tramite electronico unico por concepto de emision del
manifiesto de carga.

(continua)
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Cuadro A.3 (continuacion)

Leyes en materia de Modificaciones
transporte de mercancias

Ley 105 (1993). Mediante la ley 105 se indica que el transporte de carga sera prestado por personas naturales o juridicas
debidamente autorizadas por las autoridades y que el gobierno nacional regulara su funcionamiento. el
gobierno establecera los lineamientos para que el transporte de carga se lleve a cabo bajo condiciones

de seguridad y eficiencia. Igualmente, no existiran restricciones para rutas y frecuencias, las que seran
determinadas por el mercado. El gobierno nacional podra establecer condiciones técnicas y de seguridad para
la prestacion del servicio y su control sera responsabilidad de las autoridades del transito.

Por la cual se dictan
disposiciones basicas
sobre el transporte,

se redistribuyen
competencias y recursos
entre la Nacion y las Resolucion 3.000 (2003). Se establecen las relaciones econdmicas entre las empresas de transporte y los
Entidades Territoriales, se propietarios, conductores de los vehiculos de carga o ambos.

reglamenta la planeacion
en el sector transporte

y se dictan otras
disposiciones.

Resolucion 10.500 (2003). Debido a que gran parte del nivel de accidentes en carretera muestra que las
condiciones técnico-mecanicas de los vehiculos y la edad de los mismos se constituyen en una de las causas
mas determinantes de accidentalidad, mortalidad y morbilidad en Colombia, se promulga la normativa con
el objetivo de incentivar la renovacion y reposicion en condiciones econémicas, sociales, financieras y de
accesibilidad para los propietarios de este tipo de vehiculos.

Resolucion 2004. (2004). Esta resolucion es una actualizacion de las disposiciones de la resolucion 3.000
donde se indica la necesidad de actualizar los valores un 7,5%.

Resolucion 888 (03.2006). Resolucion en virtud de la cual se establecen las relaciones econémicas entre los
remitentes de carga, las empresas de transporte y los propietarios, poseedores o tenedores de los vehiculos
de servicio publico de transporte terrestre automotor de carga. Esta resolucion es una actualizacion de lo
establecido en la resolucion 2004.

Resolucion 3.000 (2006). Esta resolucion precisa la descripcion correspondiente a las condiciones minimas de
pequefio transportador de forma tal que se vean beneficiados con préstamos y puedan desarrollar actividades
de manera competitiva.

Resolucion 700 (2007). Se reactualizan las tarifas de transporte terrestre automotor.

Resolucion 05250 (2007). Mediante esta resolucion se establecen las relaciones econdmicas respecto de la
carga, las empresas de transporte y los propietarios, poseedores o tenedores de los vehiculos de servicio
publico automotor de carga.

Decreto 1872 (2008). Hasta la fecha, es el Gobierno Nacional quien regula el funcionamiento de las empresas
de carga y quien establece las condiciones técnicas y de seguridad para la prestacion del servicio. Sin embargo,
a partir de la publicacion del CONPES 3489, donde se promulga la Politica nacional para el transporte publico
terrestre automotor de carga y las exigencias con las que debe contar la empresa, se conviene suspender el
otorgamiento de nuevas licitaciones y permisos de operacion de las empresas de servicio publico hasta que se
concluya el proceso de estudio para determinar los nuevos requerimientos que deben tomarse en cuenta para
un programa integral de reposicion de equipos.

Decreto 2085 (2008). Se reglamenta el ingreso de vehiculos al servicio particular y publico de transporte
terrestre automotor de carga, a partir del cual se declara que los vehiculos s6lo deberan ingresar de reposicion
por desintegracién de ellos.

Reglamento 2663 (2008). Resolucion que aplica nuevamente un reajuste en las relaciones econdmicas entre
las empresas de transporte y los propietarios, poseedores o tenedores de los vehiculos del servicio publico
automotor de carga.

Resolucion 3175 (2008). Resolucion que aplica nuevamente un reajuste en las relaciones econdmicas entre
las empresas de transporte y los propietarios, poseedores o tenedores de los vehiculos de servicio publico
automotor de carga.

Decreto 174 (2001) Decreto por medio del cual se regulan los servicios de transporte terrestre automotor.

Decreto 176 (2001) Por el cual se establecen las obligaciones de las empresas de transporte publico terrestre automotor y se
determina el régimen de sanciones.

Resolucion 3666 (2001) Se incluye una reglamentacion para que los vehiculos de carga y pasajeros cuenten con un dispositivo de
localizacion que a su vez debera contar con un boton de aviso de emergencia que alerte a la central de
operaciones. Este dispositivo se introduce con la finalidad de incrementar los niveles de seguridad del sistema
de transporte.

Resolucion 4700 (2001) Asi, mediante la Resolucion 408 de 29 de enero de 1991, se prohibe el transito de los vehiculos de carga
con capacidad de cinco (5) o mas toneladas los dias domingos y festivos desde las 12:00 p.m hasta las 8:00
p.m. en las principales vias del pais. Que como consecuencia del paro camionero realizado en el Puerto de
Buenaventura entre el 22 y el 30 de mayo de 2001, no hubo movilizacion de mercancias desde y hacia este
puerto. Como resultado se considera necesario descongestionar las cargas acumuladas en los puertos y zonas
generadoras de carga. Esta resolucion solamente se crea para permitir el trafico de camiones de cinco (5) o mas
toneladas durante un dia domingo para contrarrestar los efectos de una huelga.

(continua)
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Cuadro A.3 (conclusion)

Leyes en materia de Modificaciones
transporte de mercancias

CONPES 3489. Politica El documento define los lineamientos de politica para el desarrollo del transporte publico automotor de carga.
Nacional de Transporte
Publico Automotor de

Carga (1° de octubre de . .. e .
2007). Esta politica esta orientada a fomentar la competitividad de los productos colombianos en los mercados

nacionales e internacionales mediante un sistema de transporte conformado por el transporte y el servicio que
se presta por medio de ella.

El documento es el reflejo del trabajo realizado en las mesas tematicas en que han participado cargadores,
generadores de carga, operadores y propietarios de vehiculos de carga.

La politica esta enmarcada en el concepto de la logistica, de forma tal que los servicios y las operaciones de
transporte deben orientarse a insertar eficientemente la actividad en la cadena de abastecimiento como soporte
del sector productivo.

La politica define que un sistema de transporte esta conformado por la infraestructura y el servicio que

se presta por medio de ella. De ahi la importancia de coordinar estos elementos dentro de un marco de
facilitacion, seguridad y organizacion. La politica de transporte de carga debera estar constituida por socios
logisticos y comerciales, en condiciones y relaciones econdmicas, de forma tal que todos los eslabones de la
cadena sean considerados y reciban un beneficio que asegure su desarrollo econémico y social.

En cuanto al parque automotor de camiones, la politica nacional de transporte publico de carga propone

una politica de equipamiento para renovar la flota y disminuir la edad de antigiiedad asi como realizar una
actualizacion tecnologica. En este sentido, se han creado leyes que restringen la reposicion de vehiculos, asi
como medidas del gobierno que apoyan a los empresarios de transporte a través de facilidades de crédito que
les permitan reponer la flota existente.

En cuanto a la organizacion institucional, la politica sugiere la revision del actual marco institucional en
cuanto a las entidades supervisores del sistema de transporte.

En lo relacionado con el comercio internacional, interfronterizo o transfronterizo, la politica sugiere la
eliminacion de transbordos en las fronteras y cumplir con lo dispuesto en la normativa andina al respecto.
Asimismo, se propone firmar un acuerdo binacional para el transporte internacional de mercancias con la
Republica Bolivariana de Venezuela bajo los principios de facilitacion del comercio y transporte internacional.

La politica fomenta el desarrollo de servicios logisticos como estrategia competitiva generadora de mayor
valor agregado a los productos nacionales con el fin de aprovechar las ventajas arancelarias derivadas de la
suscripcion de acuerdos de libre comercio.

En cuanto a la seguridad en el desplazamiento por carreteras, la politica esta orientada a garantizar el derecho
constitucional de la movilidad de personas y cosas a lo largo y ancho de todo el territorio nacional. Se solicita
mejorar las sanciones en casos de infraccion y delitos del transito.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacion del Ministerio de Transporte de Colombia.
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Anexo 3: Reglamentacion del transporte en el Peru

CUADRO A 4

EVOLUCION DE LA NORMATIVA DE TRANSPORTE CARRETERO VINCULADA

AL TRASPORTE DE MERCANCIAS. PERU. (1987-2008)

Leyes en materia de
transporte de mercancias

Modificaciones

Ley 27181. Ley General
de Transporte y Transito
Terrestre (07.10.99).
Esta Ley se promulga

y se anuncia que
conjuntamente con ella
deben publicarse los
siguientes reglamentos:

* Reglamento Nacional de
Transito.

* Reglamento Nacional de
vehiculos.

» Reglamento Nacional
de Gestion de
Infraestructuras.

Ley 28839 (24.07.06) en virtud de la cual se crea el SOAT como seguro obligatorio, reemplazando el seguro
(en general) mencionado en la Ley 27181.

Ley 29259 (14.09.08), amplia aplicabilidad al transportista y la empresa; en la Ley 27181 solo se aplican
sanciones al transportista.

DS-009-2004-MTC
Reglamento Nacional

de Administracion de
Transporte (27.02.2004).

DS 023-2004-MTC (17.05.05). Comprende precisiones a la ley tanto a nivel de descripcion de los servicios
como de las sanciones.

DS 025-2005-MTC. Decreto que se genera ante el incremento del nimero de accidentes de transito.

DS 019-2006-MTC. Decreto que promueve la renovacion del parque vehicular, asi como el fortalecimiento de
las empresas.

DS 011-2007-MTC. Modificaciones introducidas para favorecer a los pequefios empresarios debido a que se
detecta que las disposiciones anteriores impiden que los pequefios y medianos transportistas se inscriban en
el Registro Nacional de Transporte Terrestre de Mercancias. Por lo tanto, se suspenden los controles de pesos
maximos permitidos por eje, asi como el control del peso bruto vehicular hasta el 31 de diciembre de 2007.

DS-037-2007-MTC. DS que modifica reglamento de administracion del transporte, agregando que el
transportista debe presentar un documento de que no se encuentra inhabilitado o suspendido para brindar el
servicio de transporte, asi como un compromiso de mantener su vehiculo en condiciones 6ptimas de servicio.
También se incluye la posibilidad de presentar la partida de registro como elemento alternativo a la copia de
escrituras de la empresa. Se permite la presentacion de formularios electronicos a través de la SUNAT. Se
incluyen identificaciones de placa de rodaje, nimero de serie de vehiculos o ambos.

Se agregan condiciones mientras dure la rehabilitacion vehicular de los vehiculos - revision técnica.

El reconocimiento del vehiculo ya no es necesario mediante los folios de identificacion, sino por medio de la
placa de rodaje, el nimero de serie de los vehiculos o ambos.

Los vehiculos deben tener certificados de revision técnica para aquellos vehiculos ofertados con mas de un afio
de antigiiedad, acreditando que cumplen con las caracteristicas técnicas necesarias para su operacion.

Las concesiones para la operacion de transporte de mercancias son exceptuadas para los vehiculos de hasta dos
toneladas métricas de capacidad de carga util, salvo que estos sean utilizados para realizar transporte en la red
vial nacional, en cuyo caso se requiere autorizacion.

Se han intensificado las multas, siendo menos permisivas. Bajo la nueva modalidad, la inhabilitacion por tres
afios automaticamente significa fin de la concesion, las multas se han acentuado en relacion al castigo.

D.S 01-2008-MTC. Se modifica la ley a los efectos de asegurar la disponibilidad de certificados de
operatividad en lo concerniente a vehiculos para el transporte de mercancias, remolques y semirremolques
mediante la implementacion de un cronograma para la exigibilidad y la definicion y plazos de adecuacion

de los vehiculos. También se generan modificaciones para asegurar el cumplimiento del reglamento de
administracion de transporte.

D.S 010-2009-MTC. Se realizan aclaraciones respecto de la antigiiedad de los vehiculos que pueden entrar a
operar en el sistema de transporte.

D.S 017-2009. Finalmente, en julio de 2009 entrara en vigencia un nuevo reglamento nacional de transporte
que corrige los vacios de la ley anterior y permite una accion eficiente del Estado en la gestion y fiscalizacion
de transporte terrestre, siendo necesario modificarlo a los efectos de que facilite el desarrollo empresarial del
sector con un marco legal apropiado que otorgue seguridad juridica a la inversion en transporte.

También se ha publicado el texto Ginico ordenado del reglamento nacional de transporte.

D.S 035-2006. Tolerancia
cero.

Se crea para implementar el programa de Tolerancia Cero en las garitas de peaje a fin de exigir el
cumplimiento de las exigencias técnicas por parte de los vehiculos de carga pesada y transporte de pasajeros.

(continta)
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Cuadro A.4 (conclusion)

Leyes en materia de Modificaciones
transporte de mercancias

DS.058-2003-MTC. DS.005.2004-MTC. Este decreto corrige errores y omisiones del RNV asi como simplificar las exigencias
Se aprueba reglamento que implican la duplicidad en la verificacion de ciertas caracteristicas técnicas u otras que no coinciden con
nacional de vehiculos aspectos de seguridad. (18.02.2004).

(07.10.2003). Se
reemplaza anterior y se

crean nuevas leyes en . . . . .
cuanto al nuevo sistema  DP-S 035-2004-MTC. Mediante este decreto, se busca garantizar el buen funcionamiento de las unidades

de pesos de ejes. El de transporte del parque vehicular por medio de las modificacién de los procedimientos técnicos y )
objeto del reglamento es ~ administrativos del Sistema de Revisiones Técnicas mediante la modificacion de los cuadros de frecuencia,
establecer los requisitos ~ cronograma de revisiones técnicas y otros aspectos relacionados con la forma de presentacion de los vehiculos
y caracteristicas técnicas Y €l control de las revisiones técnicas. Asimismo, se faculta al MTC para delegar la funcion de otorgar

DS.014.2004-MTC esta relacionado con cambios vinculados a las leyes de importacion promulgadas, ya que
algunas de ellas generan conflictos con esta ley (28.03.2004).

que deben cumplir los concesiones de empresas encargadas de la revision técnica al érgano competente del Estado.

vehiculos para que D.S 002-2005. Decreto promulgado con el objeto de mejorar el régimen de gestion y fiscalizacion de los pesos
ingresen, se registren, y medidas vehiculares, asi como perfeccionar otros aspectos técnicos relacionados con los procedimientos
transiten, operen y se de incorporacion de vehiculos al sistema nacional de transporte terrestre, garantizando de esta manera la
retiren del Sistema seguridad de los usuarios del transporte y la correcta conservacion y mantenimiento de la infraestructura vial.
Nacional de Transporte Asimismo, se regula la conversion de vehiculos de gasolina/diesel a gas natural. 22.01.2005.

Terrestre.

D.S. 012-2005. Decreto que prorroga exigencia de control de pesaje de vehiculos hasta que las balanzas de
pesaje cuenten con certificaciones en el sentido de que se encuentran calibradas.

D.S. 008-2006-MTC. Decreto que modifica la implementacion del registro nacional de homologacion vehicular
debido a dificultades econdmicas de los transportistas.

D.S 023-2006-MTC. Se adecuan reglas para vehiculos que han sido modificados de gasolina/petrdleo a gas
(ley anterior no fue eficaz, porque decia que iban a regular el cambio de combustible).

D.S037-2006-MTC. Se incorpora decreto para restituir el otorgamiento de nuevas autorizaciones a entidades
verificadoras para la realizacion de inspecciones o verificaciones técnicas con el objetivo de elevar los
estandares de calidad en la verificacion de vehiculos usados.

D.S 06-2008-MTC. Debido a los problemas generados con la implementacion de la ley sobre pesos y
medidas permitidas para los vehiculos de transporte, especialmente aquellos que fueron importados antes de
promulgada la ley y que tienen un peso muy elevado en los ejes delanteros y cuyo costo de transformacion

es muy alto. El gobierno decide promulgar este decreto en virtud del cual se aprueba un programa general de
regularizacion de multas que, sin desvirtuar los propdsitos represivo, corrector y ejemplificado de la sancidn,
promueva la pronta cancelacion de las multas a fin de reducir o eliminar significativamente la excesiva carga
procesal generada por los procedimientos sancionadores que son tramitados por Provias Nacional.

D.S.048-2008, se decide suspender el reglamento sobre los pesos y medidas de los camiones. Son los
almacenes generadores de carga, entre otros operadores, quienes se encargan de pesar los vehiculos y notar los
pesos en guias de remision. Asimismo, se propone modificar las sanciones relacionadas con el exceso de peso.

D.S 007-2009-MTC. Se promulga decreto para promover que los transportistas que hayan tenido multas por
exceso de peso y medidas paguen sus deudas mediante reducciones en el pago de ella.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacion del Ministerio de Transporte de Colombia.
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Anexo 4: Metodologia para el desarrollo del estudio

El trabajo se baso en una revision documental y entrevistas a actores publicos y privados clave de la
facilitacion del transporte en la CAN.

Se parti6 de la premisa que las exportaciones tradicionales de productos basicos o graneles
generalmente cuentan con sistemas de transporte especificos, de manera que no acostumbran utilizar
los servicios de proveedores que atienden a otros sectores econdmicos. En segundo lugar, debido a
la escasa variabilidad de los envios, los tramites son predecibles. Por ultimo, dado que son la base
econdmica de los paises, estos han realizado un esfuerzo por reducir las barreras que podrian afectar
la competitividad de dichos bienes.

La revision bibliografica se centrd en informes y estudios recientes sobre la problematica a
nivel regional y mundial, asi como la normativa y las regulaciones existentes en materia de facilitacion
del transporte en lo que concierne a los tramos internos. Igualmente, se hizo una revision detallada
de los ultimos estudios realizados en los dos paises que fueron seleccionados como casos piloto —
Colombia y el Peru— y que han versado sobre el desempefio logistico.

Las entrevistas a actores clave fue un aspecto importante para el logro de los objetivos del
estudio. Ellas han permitido determinar el peso relativo de los distintos aspectos documentados en las
fuentes secundarias, asi como percibir la importancia que le confiere cada uno de ellos a los distintos
aspectos que podrian estar obstaculizando el comercio en los tramos domésticos.

Se entrevistd a diversos a representantes de instituciones del sector publico y privado, a
funcionarios de organizaciones internacionales y a consultores expertos en el tema y en la region. Para
realizar las entrevistas se utilizé un formato abierto, tomando como referencia las preguntas de la guia
de entrevistas incluida en el anexo 5 de este informe. El listado de personas entrevistadas se encuentra
en el anexo 6.
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Anexo 5: Guia para la realizacion de entrevistas

Nombre: Institucion: Pais:

Fecha de la entrevista:

Las preguntas indicadas en la siguiente encuesta son exhaustivas, segiin el actor entrevistado
dichas preguntas seran adaptadas.

En todos los casos que lo ameriten, se preguntara el nivel de valoracion relativo (1 muy bajo
impacto... 5 muy alto impacto).

Tiempo estimado: 1 hora.

(1) Situacion de la infraestructura y servicios de apoyo:

*  ;Qué opina de la conectividad fisica de la red o cadena? ;Tiene interrupciones? ;La
conectividad entre modos de transporte es eficiente? - ;Cudles son los cuellos de botella?

*  ;Observausted posibilidades para la centralizacion de actividades en plataformas logisticas
polivalentes? ;Conoce algtn plan o estudio relacionado con este tema?

*  ;Qué opina de la conectividad informatica de la red o cadena? ;Cudles son las cadenas
mas afectadas en caso de ineficiencias?

e ;Cudl es la situacion de los pasos de frontera? ;Controles y procedimientos? ;Problemas
principales y sugerencias?

e /Qué tan compleja es la preparacion de documentos de transporte? ;Los tramites de
los mismos?

(2) Grado de integracion funcional de la cadena:

e (Cuales son las cadenas logisticas con mayor potencial estratégico? ;y las mas maduras
respecto a las practicas logisticas?

«  (Existe competencia entre cadenas logisticas del mismo segmento? ;Existe competencia
con cadenas de otros corredores logisticos?

»  ;Existe planificacion conjunta de operaciones entre los miembros de algunas cadenas?

e El desarrollo de los segmentos logisticos estratégicos esta incluido como prioridad en
los planes nacionales o sectoriales? ;y en los planes nacionales, sectoriales, regionales
o locales?

*  ;Que autoridades principales regulan su actividad?

*  ;Qué certificacion le da acceso al mercado?

(3) Nivel de eficiencia de las operaciones:

e ;Cémo se desempefan cada uno de los sectores respecto de sus competidores
internacionales?

e ;Cuales son los principales problemas para alcanzar un mejor desempefio logistico? ;Las
posibles soluciones dependen de una accion propia o de la accion de terceros?
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(4)

(5)

(Existen actividades de trasbordo (transhipment) y/o porteo cruzado (cross docking)?
(Doénde, que facilidades utilizan y quién las realiza?

(Existen actividades de postergacion de la configuracion final del producto antes de su
entrega al cliente (postponement)?

(Que opina sobre soluciones y practicas logisticas competitivas que podrian adoptarse?

(Qué opina de la eficiencia operacional de las cadenas logisticas? ;Puede mejorar? ;Coémo?
(Existen comités multipartitos o foros de discusion para la mejora operativa?

(Quiénes son los principales clientes? ;jse tienen acuerdos de largo plazo con ellos?
(Cuales son los tiempos de suministro? ;Cuales son los tiempos de produccion?
(Cuaéles son los tiempos de entrega al cliente por cada producto y destino?

(Cuaéles son los tiempos de transporte en cada fase? ;Tiempo de entrega al cliente?

(Cudles son los problemas principales del proceso de entrega de productos al cliente final?
(Coémo los resolveria?

(Qué factores son clave para ganar en el mercado de destino: costo, tiempo, calidad,
servicio al cliente, confiabilidad, flexibilidad, otros?

(Existe intercambio electronico de datos con agencias publicas o con actores privados?
(para qué tramites?

(En qué areas seria conveniente desarrollar nuevos servicios de intercambio electronico?
[cuales son las restricciones?

Adecuacion de los agentes logisticos:

(Existen incentivos o barreras que alientan o desalientan la tercerizacion de servicios
logisticos integrales, transporte multimodal, almacenaje, embalaje y etiquetado, etc.?

(Quiénes son los terceros que prestan servicios y qué tipo de contrato normalmente
tienen? ; transporte, almacenaje, embalaje, informacion, seguridad, administracion,
comunicaciones, personal, otros?

(Conoce de alianzas estratégicas de largo plazo entre proveedores y productores? ;Entre
productores y distribuidores? ;Entre productores/distribuidores y clientes finales?

(Existen operadores logisticos especializados en prestar servicios? jcuantos?

(En qué fase de la cadena?

Valoracion de los costos logisticos:

(Cudl es el impacto del costo logistico y de los componentes parciales de las
principales cadenas?

(En qué segmentos logisticos hay pérdidas importantes de mercancia debido a malas
practicas? ;cuales?

(Los costos son estables? ;Han cambiado en los ultimos afios?

[ldentifica usted algunas areas en las que se podria operar una reduccion de costos? ;De
qué manera se haria?

(Considera que hay transparencia en los costos de transaccion?
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*  ;Existen costos no deseados relacionados con demoras operativas? ;Cuales?

«  (Existen costos no deseados relacionados con demoras burocraticas? ;Cudles?

(6) Otros

*  ;Qué practicas dirigidas a la proteccion del medioambiente existen? ;Qué estandares se
cumplen? ;Han existido casos de contaminacion ambiental o de la mercancia?

e (Qué términos de compra-venta internacional son utilizados (EXW, FAS, FOB,
CIF, DDP)?

*  (Qué capacidad de vender en términos CIF y DDP tienen los miembros de la cadena?
e ;Cual es la calidad de los recursos humanos que proveen servicios?

*  ;Qué certificacion se exige a los profesionales y técnicos? ;Qué instituciones emiten los
certificados? - ; Existen asociaciones de profesionales? ;cudles son las areas que a su juicio
ameritan desarrollo de capacidades?
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Anexo 6: Listado de personas entrevistadas

Entrevistas realizadas

Tipo de fuente

Nacionales

César Pefaloza: Asesor, Departamento de Infraestructura del Departamento Nacional de Planeacion (DNP), Colombia
Henrry Zaira, Director de Planificacion y Presupuesto, Ministerio de Transporte y Comunicaciones del Pert

Juan Carlos Leon Siles, Presidente de la Asociacion de Exportadores del Peru (ADEX)

Nilo Meza, gerente del proyecto “Paso de Frontera de Peru”, Direccion de Desarrollo Regional y Fronterizo, Ministerio de
Relaciones Exteriores del Peru

Emilio Fantozzi, gerente general de RAMSA y secretario general de la Asociacion Latinoamericana de Logistica

Otros: Agencias internacionales, consultores y expertos

Hernando Arciniegas, experto en infraestructura de la José Enrique Pérez, Director Internacional ALG. Advanced
Corporacion Andina de Fomento (CAF) Logistics Group.

Carlos Tamayo, especialista sectorial, Iniciativa para la Isa Cano, Gerente de Proyectos Latinoamérica ALG - Advanced
Integracion de la Infraestructura Regional de América Logistics Group. Martin Sgut, consultor puertos y logistica

del Sur (IIRSA) Ricardo Sicra, consultor

José Maria Rubiato, jefe de transporte, Seccion de Logistica Héctor Maldonado, consultor

Comercial, Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo (UNCTAD)
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