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PRESENTACION

Este documento corresponde al primer informe del “Estudio que Sirva de Base a la
Regulacion de Precios del Servicio Publico de Transporte Carretero de Carga e
Intermunicipal de Pasajeros”, de acuerdo con el contrato No.106 de 2005 celebrado entre el
Ministerio de Transporte y la firma Econometria S.A.

El servicio publico de transporte se refiere a la movilizacion de personas o cosas de un sitio
a otro. Para prestar este servicio se requiere de infraestructura (vias, terminales, aeropuertos,
puertos maritimos, etc.) y de vehiculos (bien sean terrestres, fluviales o aéreos), incluidos
los insumos y recursos humanos que estos requieren, ademas de la organizacion y logistica
adecuadas para ello. La infraestructura de transporte es un bien publico cuya administracion
estd a cargo del Estado y puede ser desarrollada, mantenida y operada directamente por éste
o mediante contratos de concesion. Los vehiculos de servicio publico pueden ser de
propiedad y operados por particulares. El servicio de transporte terrestre carretero debe ser
prestado por empresas legalmente constituidas para efectuarlo’, las cuales pagan por el uso
de la infraestructura y contratan con los usuarios del transporte. De esta manera su mercado
esta determinado, en un caso, por las necesidades de movilizaciéon de las personas entre
municipios y, en el otro, por las necesidades de movilizacion de carga de los usuarios.

El estudio, en general, busca proporcionar al Ministerio de Transporte los elementos
necesarios, para la formulacion de la regulacion de precios del servicio publico de
transporte carretero de carga e intermunicipal de pasajeros, mediante el andlisis de
informacion secundaria del mercado y la simulacién de empresas eficientes por métodos de
ingenieria parametrizados.

La metodologia definida para la consultoria consta de tres fases de desarrollo consecutivas y
una cuarta fase transversal, cuyo objetivo es la transferencia de conocimiento a funcionarios
del Ministerio de Transporte sobre los temas de la consultoria, la cual se lleva a cabo en

' Se citan a continuacion las definiciones de Ley:

“SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE TERRESTRE AUTOMOTOR DE PASAJEROS POR CARRETERA Es
aquel que se presta bajo la responsabilidad de una empresa de transporte legalmente constituida y debidamente habilitada
en esta modalidad, a través de un contrato celebrado entre la empresa y cada una de las personas que han de utilizar el
vehiculo de servicio publico a esta vinculado, para su traslado en una ruta legalmente autorizada”.

“SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE TERRESTRE AUTOMOTOR DE CARGA: Es aquel destinado a satisfacer
las necesidades generales de movilizacion de cosas de un lugar a otro, en vehiculos automotores de servicio publico a
cambio de una remuneracion o precio, bajo la responsabilidad de una empresa de transporte legalmente constituida y
debidamente habilitada en esta modalidad, excepto el servicio de transporte de que trata el Decreto 2044 del 30 de
septiembre de 1988”.
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paralelo con la ejecucion de las tres fases anteriores. Las tres fases de desarrollo, planteadas
en los Términos de Referencia, en la propuesta del consultor se denominan:

¢ Informacion y estructura del mercado
¢ Costos eficientes
e Parametros econdmicos de regulacion y formulas tarifarias

La primera fase del estudio consta de dos objetivos mayores: el primero, recopilar, clasificar
y validar la informacion secundaria que se logre obtener, estableciendo para ello los
procedimientos de verificacion y validacion, y, el segundo, contar con una caracterizacion
general de la estructura de los mercados de transporte carretero, tanto de carga como
intermunicipal de pasajeros, en Colombia. Caracterizacion que luego permitird identificar
los tipos de regulacion a ser aplicados y los niveles en los que debe operar.

En la segunda fase, el andlisis de los costos eficientes de prestacion del servicio constituye
un elemento fundamental para conocer mejor el mercado e identificar los parametros claves
que luego podran ser utilizados en la regulacion de precios. Esta segunda fase contempla: el
desarrollo de los modelos para estimar los costos eficientes, el cual se hard por métodos de
ingenieria parametrizados; el establecimiento de las necesidades de informacidon para
determinar o estimar los parametros; la utilizacion de informacion secundaria identificada
en la primera fase y la recopilacion de informacién adicional a través de empresas o
gremios en Bogotd, que permita probar los modelos; la simulacion de escenarios con los
modelos y la documentacion de los mismos y sus requerimientos de informacion.

En la tercera fase, con el conocimiento allegado del mercado y de los costos de prestacion
del servicio, se recomendaran los esquemas de regulacion y se determinaran para ellos los
pardmetros econdmicos de regulacion y las féormulas tarifarias.

Este primer informe de la consultoria corresponde a la primera fase del estudio. Sobre el
primer objetivo mayor de esta fase, se ha hecho la recopilacion de un nimero importante de
documentos e insumos de informacion secundaria, se los ha clasificado en términos de su
caracter general, particular del servicio de transporte carretero de carga o particular del
servicio carretero intermunicipal de pasajeros y se los ha validado en funcion de su utilidad
para el presente estudio. Respecto a este ultimo aspecto, se establecié como procedimiento
de verificacion y validacion su pertinencia, enfocada a que la informacion aportase a los
temas atinentes a la regulacion de precios en los dos mercados objetivo del estudio. Dichos
temas fueron tratados como filas de una matriz y tienen correspondencia con las variables
claves para llevar a cabo la regulacion. En dicha matriz también se separd por columnas la
informacion general y la especifica de los dos mercados.
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Con excepcion de la informacion requerida para la evaluacion de la estructura del mercado,
el andlisis de la informacidon contenida en los documentos o apartes de documentos
pertinentes serd realizado en la segunda y tercera fase del estudio, segln el tema o variables
a que se refiera. Asi, la informacion sobre costos (metodologias, resultados, etc.) y la
informacion que permita caracterizar los mercados relevantes especificos que se vayan a
considerar para validar la metodologia regulatoria que se desarrollard, son insumos
respectivamente de dichas dos fases del estudio.

Sobre el segundo objetivo mayor de la segunda fase, el estudio y evaluacion de la estructura
de los mercados de transporte carretero de carga e intermunicipal de pasajeros, como
resultado de la revision de la informacién obtenida, se ha hecho una caracterizacion general
de dichos mercados que cubre: la forma de operacion, identificando las bases del marco
juridico, exponiendo los efectos de dicho marco en términos de regulacion econdmica,
teniendo en cuenta los aspectos técnicos principales de la infraestructura vial y de
terminales y de los vehiculos, y haciendo un resumen de la operacion; los aspectos
cuantitativos y cualitativos sobre la oferta, en que se presentan estadisticas sobre las
empresas operadoras, el parque automotor y las variables que afectan los costos del servicio
de transporte; los aspectos cuantitativos y cualitativos de la demanda, caracterizando la
carga (no se tienen estudios de caracterizacion de pasajeros), mostrando estadisticas sobre
viajes y transito vehicular y analizando las variables que afectan la demanda. Para el caso de
transporte de carga se presenta ademds un andlisis de conjunto de cifras de oferta y
demanda.

Como conclusion del desarrollo anterior, se definen los elementos minimos del servicio de
transporte y, como una introduccion a la segunda y tercera fase de la consultoria, se hace un
analisis del mercado con énfasis en regulacion economica, se presentan las conclusiones
preliminares y se muestra el enfoque para la continuacion del estudio.

Orden de presentacion

Se ha estructurado el informe en tres capitulos. En el primero, se describen los estudios,
documentos y demas piezas de informacion recopilados, separando la informaciéon de
caracter general o comun para los dos mercados mencionados, la especifica del mercado
carretero de carga y la especifica del mercado carretero intermunicipal de pasajeros; en
dichas descripciones se destacan los aspectos de la informacién que son mas relevantes para
los propositos de este estudio. En el segundo capitulo se ha construido una matriz cuyas
columnas corresponden a las tres categorias en que se clasifico la informacion en el capitulo
1 (general, carga y pasajeros) y en las filas se desglosan los temas més importantes de este
estudio, asociados con las variables claves para la regulacion de precios, como son:

e Leyes, decretos, resoluciones y normas
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e Regulacion econdmica
o Restricciones de entrada al mercado
o Calidad del servicio

o Tarifas
® Aspectos técnicos
e (ostos del servicio de transporte

e Oferta de transporte
o Infraestructura — caracterizacion
o Forma de operacion — agentes que intervienen
o Empresas operadoras
o Parque automotor

o Rutas y horarios

¢ Demanda de transporte
o Variables que afectan la demanda
o Viajes y trafico vehicular

o Movimiento de carga o de pasajeros

En las casillas de esta matriz se clasifican por categoria y tema los documentos o apartes de
ellos de mayor pertinencia y probabilidad de ser tutiles en el desarrollo de las etapas
siguientes del estudio.

El capitulo 3 contiene la evaluacion del la estructura de los mercados de transporte
carretero de carga e intermunicipal de pasajeros. Se lo ha dividido en tres grandes
numerales en que se consideran respectivamente los aspectos generales del servicio de
transporte carretero, los aspectos particulares del servicio de transporte carretero de carga y
los aspectos particulares del servicio de transporte carretero intermunicipal de pasajeros.
Los aspectos generales estan enfocados al marco legal y juridico del sector, algunos
aspectos técnicos, entre ellos el de la infraestructura vial, y los elementos comunes que
afectan los costos de prestacion del servicio. Los otros dos numerales comprenden, para
cada mercado, la forma de operacion, los aspectos cuantitativos y cualitativos sobre la
oferta y los aspectos cuantitativos y cualitativos sobre la demanda. En el caso del mercado
de transporte carretero de carga, se presenta también un andlisis de cifras de oferta y
demanda.
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En el capitulo 4, a partir de las definiciones establecidas en el Codigo de Comercio y la
normatividad vigente, se identifican los elementos basicos del servicio de transporte, se
compendian algunos principios basicos de la regulacion econémica y en particular de la
competencia en los mercados, se analiza de manera preliminar la situacion actual de
competencia en el sector de transporte carretero, se definen los mercados relevantes y el
papel de la estructura de costos y la comparacion de costos eficientes y precios de mercado
y se resumen los aspectos més relevantes contenidos en este primer informe, a manera de
conclusiones sobre la primera fase del estudio. Finalmente, se muestra el enfoque y
tratamiento que se dara a la segunda y tercera fase del estudio.

Se ha procurado, en la parte introductoria de cada capitulo y numeral, indicar el orden de
presentacion de su contenido, para facilitar la lectura del documento.

Al final del documento se presenta un listado de los estudios y documentos allegados en
esta primera etapa del mismo, a manera de bibliografia y un glosario de términos que sera
ampliado en los informes de la segunda y tercera fase del estudio.
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1. RECOPILACION, CLASIFICACION, DESCRIPCION Y
VALIDACION DE LA INFORMACION — RESUMEN
DESCRIPTIVO DE LA MISMA

En esta primera parte y de acuerdo a los términos de referencia se presenta el resultado de
la revision y valoracion de la informacidon recopilada de orden técnico, operativo,
econdmico, juridico y normativo del sector de transporte como de la legislacion.

Se hizo una clasificacion de la informacion desde el punto de vista de su contenido y
posibilidad de utilizacion en las etapas siguientes del presente estudio. En el numeral 1.1 se
hace una descripcion breve de los estudios e informacion obtenida de cardcter generales
decir que contiene aspectos comunes a los mercados carretero de carga y carretero
intermunicipal de pasajeros. En el numeral 1.2 se presentan los documentos e informacion
que proporcionan elementos especificos del transporte carretero de carga y en el numeral
1.3 los que son particulares del transporte carretero intermunicipal de pasajeros. El numeral
1.4 contiene el tipo general de informacioén que se buscard obtener de algunas empresas y
agremiaciones en la segunda fase del estudio. En el ultimo numeral de este primer capitulo
(numeral 1.5) aparece un resumen matricial de las leyes, decretos y resoluciones vigentes y
de mayor pertinencia.

1.1. INFORMACION DE CARACTER GENERAL SOBRE EL
SECTOR DE TRANSPORTE

A continuacion se describen de manera resumida los estudios y elementos de informacion
de caracter general, separados por vifietas y con los titulos en negrilla:

o Plan Nacional de Transporte en Colombia, con la asistencia técnica del
Nerherlands Economic Institute - NEI. 1979-1981

Fue el primer plan de transporte propiamente dicho, ya que anteriormente se efectué un
estudio Macroeconémico y de Transporte elaborado por la Universidad de Harvard en
1968. Ademas de los resultados en términos de formulacion de proyectos de obras publicas
este primer plan trajo como beneficio especial para el sector la transferencia de tecnologia y
organizacion de la Oficina de Planeacion del Ministerio de Obras Publicas y Transporte -
MOPT.
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En 1985, el MOPT realizd6 una actualizaciéon de ese estudio, sin lograr terminar su
implementacion.

o Plan Maestro de Transporte. Consorcio Harris, Renardet e Hidrotec, 1994

El acelerado desarrollo del sector transporte y los cambios institucionales en que estaba
empenado el pais, determinaron la necesidad de crear una herramienta de planeacion
dinamica, por lo que se contratd y ejecutd el Estudio Plan Maestro de Transporte, el cual se
inici6 en 1991.

El Tomo III Capitulo 2, Modo Carretero. Contiene un diagndstico del modo carretero tanto
de infraestructura como de la operacién del transporte de carga y pasajeros. Costos de
operacion vehicular y la definicidon de las variables.

En 1998 con la asesoria del consorcio Cal & Mayor y Asociados S.C., se realizd una
actualizacion de dicho estudio.

o Plan Maestro de Transporte. Consorcio Cal & Mayor y Asociados S.C. 1998

Contiene una serie de documentos donde se muestran las actualizaciones de los modelos
utilizados en el Plan Maestro anterior. Los documentos que contienen informacion util para
la obtencion de movimiento de pasajeros interregional y tendencias de movilidad y
ocupacion en carretera, son los documentos 2, 3, 5,6y 7.

— Documento 2. Describe el procedimiento para emplear los patrones de
comportamiento anuales de la movilidad en carretera.

— Documento 3. Analisis y estudio para la obtencion de movimiento de pasajeros
Inter.-regional, para los diferentes modos de transporte, para la actualizacion del Plan
Maestro de Transporte. — Analisis estadistico de la informacion.

El objeto fue determinar las matrices origen destino anuales de transporte de
pasajeros en 1994 para flujos domésticos e internacionales por nivel de ingreso, con
informacion secundaria. Modelos de tendencia.

— Documento 5. Tendencias de la movilidad y la ocupacion en carretera. Resultados.

Basado en informacion del Ministerio de Transporte y el INVIAS recolectada en la
red de carreteras conocidas como Series Historicas relacionadas con las Estaciones
INVIAS. Los resultados se presentan en volimenes promedio diario semanal de
pasajeros por clase de vehiculo, ensayando varias tendencias.

Segtin este mismo documento “Las tendencias de la ocupacion vehicular en carretera
se determinaron con base en informacion suministrada por el Ministerio de
Transporte, registrada en estudios para cuantificar el comportamiento de la oferta y
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demanda de pasajeros, para distintos corredores de transporte y se expresan
globalmente para el pais.”

Documento 6. Patrones de comportamiento anuales de la movilidad en carretera.

Con base en aforos vehiculares clasificados, tomados en los peajes se obtienen
volumenes mes a mes, afio 1994. El procedimiento para emplear los patrones de
comportamiento estd en el documento 2. Las cifras de movilizacion mezclan
camiones con buses, por lo tanto el Plan Maestro utiliza solo la informacion de autos
y no recomienda utilizar la informacion de bus, camion de dos ejes, para representar
la movilidad de viajeros.

Documento 7. Patrones de comportamiento semanales de la movilidad en carretera.
Contiene también la informacion para buses tomada en las estaciones.

Esta informacion sera tenida en cuenta, en su contexto de datos historicos, en las fases
siguientes del estudio.

o Plan Estratégico de Transporte. Cal y Mayor y Asociados, S.C., abril 2002

Como antecedente de este estudio estd el Plan Maestro de Transporte y su actualizacion
realizada por el Consorcio Cal y Mayor y Asociados, S.c., el cual menciona como
justificacion: “Consciente del vacio existente y de la necesidad de contar con una
herramienta de planificacion orientadora de la politica sectorial y de la asignacién de
inversiones en el sector, se inicid en 1998 con la asesoria técnica del consorcio Cal &
Mayor y Asociados S.c., un trabajo de actualizacion del Plan Maestro de Transporte,
realizando algunos ajustes metodoldgicos y técnicos al Estudio, principalmente en cuanto al
software utilizado”.

Como resultado de estas modificaciones, fundamentales para dar mayor operatividad a la
herramienta, surge el Plan Estratégico de Transporte, (PET) el cual busca ser concebido
bajo una metodologia adecuada para la realidad del pais, teniendo en cuenta sus
caracteristicas econdmicas y geograficas, y en especial las condiciones del sector transporte
de ese momento.

Este Plan ha sido la herramienta de planificacion que ha servido para orientar el desarrollo
del sector y podria ser utilizado para formular, evaluar, revisar y analizar las politicas,
planes y proyectos dirigidos al sector transporte colombiano.

Tiene como objetivo lograr la utilizacion optima de la infraestructura vial y de los modos
de transporte disponibles para hacer frente de manera eficaz a la demanda de transporte de
una region o pais”.

El ano base del estudio es 1994, con actualizacion de informacion al afio 2000.
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El modelo de demanda realiza para diferentes escenarios de desarrollo, estimaciones de
mediano y largo plazo de los flujos esperados de carga y pasajeros entre las diferentes
regiones del pais y de éstas con las zonas externas, utilizando para ello un modelo
intersectorial, interregional desarrollado inicialmente al interior de la oficina de planeacion
del Ministerio con base en el enfoque metodolégico del Plan Maestro de 1994.

El modelo de Demanda de carga se compone de tres submodelos: Consistencia
macroeconémica, sectorial y regionalz.

Los anteriores estudios sectoriales tienen importancia y aportan informacion util, tanto
macroeconémica como de transporte, y metodoléogicamente en andlisis de proyectos de
transporte, no solo carretero sino para otros modos. La utilidad para el presente estudio
radica en su contribuciébn a presentar una visidon general del sector la estructura del
mercado.

o El uso de analisis de fronteras eficientes en las tarifas portuarias en Colombia,
Gustavo Duncan Cruz, Fundesarrollo, Barranquilla. 2000

El Objetivo de esta investigacion, fue disefiar un modelo alternativo dentro del esquema de
regulacion de precios por tarifa maxima, con el cual se puedan resolver los problemas que
determinan el aumento del coste generalizado del uso de la infraestructura portuaria en el
pais.

Su aporte es desde el punto de vista de la teoria de regulacion de precios o tarifas, pero
orientado al mercado de infraestructura.

o Estudio de la National Economic Research Associates — NERA sobre el marco
regulatorio del sector transporte, 2003

Los objetivos fundamentales del proyecto fueron:

e Asesorar a la CRTR para el disefio e implementacion inicial de sus aspectos
organizacionales durante los 13 meses de duracion del proyecto,

e Asesorar a la CRTR sobre el marco de regulacion econémica mas adecuado para
cada uno de los modos de transporte,

e Revisar la idoneidad y dar recomendaciones sobre la reglamentacion técnica
vigente,

% Para la Metodologia de estos modelos, ver Rodriguez, Oscar “Actualizacion del Modelo de Demanda del Plan Maestro
de Transporte”, Informe final presentado al Ministerio de Transporte en Mayo de 1998.
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e Asegurarse que la CRTR cuente con los conocimientos, recursos y un plan de
trabajo para desarrollar sus funciones eficientemente en el corto, mediano y largo
plazo.

Entre los diferentes informes presentados se revisaron los documentos que revisten interés
para el presente estudio se encontraron los siguientes:

— Informe 2 Analisis de la situacion de partida, en especial lo que corresponde al
transporte interurbano por carretera de carga y pasajeros.

— Documento 2. Revision de los aspectos operativos del transporte interurbano por
carretera de carga y pasajeros.

— Larevision de los aspectos juridicos:
En este sentido la estructura de esta parte del informe se desarrolla en dos documentos:

e “Documento que desarrolla y aportar referencias juridicas sobre el marco juridico
dentro del que debe desarrollarse la CRTR. FEl documento se inicia con una
discusion de la doctrina constitucional con relacion a la intervencion del Estado en
la actividad economica, tanto respecto a servicios publicos como privados.
Posteriormente discute y aporta referencias juridicas que desarrollan los aspectos
mas relevantes y controvertidos del desarrollo de la CRTR.

e Matriz donde se resumen de manera sintética los aspectos regulatorios mas
relevantes para cada modo de transporte. La matriz contiene, tanto para el servicio
como para la infraestructura de cada modo de transporte, (i) distribucion de
funciones entre las instituciones relevantes, (ii) posibles superposiciones o
duplicidades en la asignacion de funciones y (iii) posibles modificaciones en la
asignacion de funciones a la CRTR que podrian ser introducidos a través de una
Ley, de un Decreto Ley o de un Decreto ordinario. La matriz tiene un objetivo
puramente complementario del documento y so6lo intenta organizar toda la
informacion de manera ordenada.”

Se destaca en el estudio de NERA el tratamiento de los aspectos regulatorios. Este estudio
fue contratado con motivo del proyecto de creacion de la Comision de Regulacion de
Transporte, CRTR. Debido a la decisiéon politica en su momento de no crear dicha
Comision, este estudio no fue terminado. En la parte desarrollada, especificamente los
documentos antes sefialados, se trata de manera general el tema de regulacién econémica en
el sector de transporte, se enmarca esta teoria dentro de las condiciones particulares de cada
subsector de transporte, separando la infraestructura de la prestacion del servicio de

3 Estudio de la National Economic Research Associates — NERA. 2003. Informe 2, Documento definitivo, Informe

Juridico.
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transporte y analizando cada modo de transporte (carretero, fluvial, aéreo y ferroviario). Se
tiene en cuenta la situacion especifica del pais, llevando a cabo comparaciones sobre lo que
ocurre en Colombia en relaciéon con el panorama mundial. A continuacion se hace énfasis
en los aspectos relacionados con el servicio (operacion) de transporte carretero de carga y
de pasajeros.

En el estudio de NERA se caracteriza el servicio de transporte carretero, en general,
teniendo en cuenta varios aspectos: no tiene grandes barreras de entrada desde el punto de
vista de costos; existen economias de red y no existen economias de escala importantes que
favorezcan la prestacion del servicio por pocos operadores (oligopolios); no obstante, al no
existir costos fijos grandes y, por ende, barreras altas de entrada, siempre existird para los
operadores actuales la amenaza de que entren otros nuevos, limitdndose la posibilidad de
abuso de poder de mercado. En el caso del transporte de carga se menciona que pueden
especializarse operadores pequefios en ciertos segmentos del mercado. En resumen NERA,
de acuerdo con la experiencia internacional, califica los mercados de servicio u operacioén
de transporte carretero de carga y de pasajeros como altamente sujetos a competencia..

En consecuencia con esta apreciacion general, las recomendaciones del estudio de NERA
para el caso colombiano estdn orientadas a des-regular estos subsectores del transporte
carretero. Se menciona que existe un numero minimo de operadores para que exista
competencia efectiva, tanto en el transporte de carga como en el transporte intermunicipal
de pasajeros, que en el transporte de carga hay posibilidad de entrada o salida sin barreras
relevantes, que en el caso de pasajeros no existe esta posibilidad para una ruta determinada
debido a los permisos’, que en ambos servicios la distribucién de cuotas de mercado
permite competencia efectiva, que en el mercado de transporte carretero intermunicipal de
pasajeros el precio de mercado es efecto de la competencia entre operadores, mientras que
en el de carga no ocurre lo mismo debido a los fletes minimos regulados.

o Informe de Gestion Superintendencia de Puertos y Transportes, julio 2003 — junio
2004

Actividades desarrolladas por la superintendencia delegada de transito y transporte terrestre
automotor, respecto a los entes vigilados empresas de transporte de carga y pasajeros y
organismos de transito. Tramites de quejas y reclamos ordenes de comparendo nacional,
verificacion del cumplimiento de las tablas de fletes.

* Se menciona que no debiera ser necesario demostrar que existe demanda potencial para obtener permiso de una ruta si
se quiere maximizar el potencial de competencia y que los antiguos permisos, de duracion ilimitada, impiden
indirectamente la entrada de nuevos operadores. También se percibe como un obstaculo el hecho de que los propietarios
de vehiculos no pueden ser operadores de transporte.
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o Caracterizacion del Transporte en Colombia, Diagnéstico y Proyectos de
Transporte e Infraestructura, Ministerio de Transporte, febrero de 2005.

En éste documento se presentan las condiciones actuales en materia de transporte e
infraestructura que se dan en cada uno de los principales modos de transporte; carretero,
ferroviario, fluvial, maritimo y aéreo, a la vez que se relacionan los principales proyectos
ha desarrollar por parte del Gobierno Nacional.

En cuanto al modo carretero que es el que interesa para efectos del presente estudio,
contiene una descripcion de la operacion del transporte tanto de carga como de pasajeros y
la interrelacion de los diferentes agentes que intervienen. Contiene datos de parque,
empresas y movilizacion de transporte de carga y pasajeros. Para el periodo 1990-2003.

Las dependencias encargadas de los respectivos temas, estdn haciendo esfuerzos por tener
las cifras actualizadas, para reducir el retrazo actual de dos afios en los datos.

o Estudio de demanda realizado por URS en las carreteras nacionales. 1996

Sobre este estudio Econdémica Consultores Ltda. — Sistemas Andinos de Ingenieria y
Planificacion Ltda.” menciona: “Las proyecciones de trafico realizadas para la primera
generacion de carreteras se basaron en analisis historicos de las estaciones de conteo
manual de INVIAS. Con base en ello se fijaron topes minimos y maximos para fijar el
ingreso del concesionario. En general se asumieron tasas de crecimiento que en la practica
no se cumplieron. Por esta razon, se identific6 como una accidn prioritaria, la realizacion de
un estudio de demanda de trafico, a nivel nacional, que al analizar la malla vial en su
conjunto, sirviera de orientacion para estimar el TPD en nuevos proyectos viales.”

El estudio fue contratado en 1996 con la firma URS. Quien elabor6é un modelo para calcular
la demanda en la malla vial y realizar proyecciones. El estudio ha sido aplicado en el
proyecto Pereira — La Paila. y en el proyecto Tobiagrande — Puerto Salgar.

Se analizard la informacion contenida en el estudio para su posible utilizacién en la
caracterizacion de algunas rutas o corredores que se escojan.

o Asesoria en los Estudios de Demanda y Economico del Corredor Buenaventura-
Bogota. Consorcio Cal & Mayor y Asociados S.C. y Duarte —Guterman Ltda. 2000

La asesoria fue contratada por el PNUD al Consorcio Cal & Mayor y Asociados S.C. y
Duarte —Guterman Ltda. Los objetivos del estudio eran proyectar el trafico del corredor
Bogota — Buenaventura hasta el afio 2020; proponer, de acuerdo con la demanda esperada,
la gradualidad de las obras necesarias y una politica de peajes para el corredor y elaborar

> Asesoria para la evaluacion econémica y la revision técnica desde el punto de vista del trafico, capacidad, operacion y
nivel de servicio de la red vial nacional. Unién Temporal Econéomica Consultores Ltda. — Sistemas Andinos de
Ingenieria y Planificacion Ltda. Informe 1. Septiembre 2002.
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los Términos de Referencia para las obras propuestas y/o la optimizacioén de los disefios
existentes.

Para el cumplimiento de éstos objetivos, el estudio desarrollo las siguientes tareas:

— Caracterizar socioeconoOmicamente la region en donde esta localizado el corredor
Buenaventura-Bogota.

— Describir las caracteristicas generales de los tramos que componen el corredor
Buenaventura-Bogota, en particular, las condiciones geométricas, pendientes, tramos
criticos, etc.

— Construir un modelo de proyeccion para el transporte de carga y pasajeros basado en
matrices de origen-destino.

— Determinar las obras a ejecutar de acuerdo con los traficos esperados y los niveles de
servicio actuales y recomendados en los diferentes tramos del Corredor.

— Realizar una evaluacion econdmica de las diferentes obras propuestas.

— Seiialar los niveles de trafico y de servicio y las obras propuestas que deben
incorporarse en los términos de referencia.

Contiene una descripcion grafica y cualitativa de las caracteristicas generales de las
carreteras que componen el Corredor Buenaventura-Bogotd, que es presentada en el
Capitulo 3 incluyendo los aspectos referentes a sus condiciones geométricas, pendientes,
tramos criticos etc. Esto es importante para la caracterizacion de las rutas que se har en el
presente estudio.

El disefio de la zonificacion, definida en el &mbito nacional y de la zonificacion de la region
de influencia mas directa sobre el Corredor, se explica grafica y analiticamente en el
Capitulo 4, las dos han sido utilizadas en el proceso de modelacion.

En el Capitulo 5, se expone una serie de elementos de analisis que constituyen la base de la
proyecciéon a nivel nacional. Dichos elementos se refieren a los siguientes temas:
determinacion de la oferta y la demanda, la conformacion de las matrices de origen-destino
de carga y pasajeros y otras informaciones bdasicas. Tales trabajos son obtenidos del Plan
Estratégico de Transporte (PET).

o Modelo HDM 4 - Highway Development and Management. Costos de Operacion
Vehicular - VOC

El modelo de desarrollo y gestion de carreteras, es un sistema orientado a la evaluacion de
proyectos y alternativas de inversion en carreteras.
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Las tres herramientas de analisis en que se basa el modelo (Estrategia, Programa y
Proyecto) operan sobre datos definidos en uno de cuatro gestores de datos: Red de
carreteras, Parque de vehiculos, Obras, Configuraciéon del HDM.

El analisis técnico del HDM 4 se realiza usando cuatro modelos: RD (Deterioro de la
carretera), WE (Efecto de las obras), RUE (Efecto para los usuarios), este determina los
costes de operacion de vehiculos, accidentes y tiempos de viaje. SEE (Efectos sociales y
medioambientales),

Existen diferencias entre el HDM III y el HDM4 bésicamente en cuanto a los resultados por
el nimero de vehiculos que maneja internamente. En el HDMIII el VOC es una subrutina,
mientras que en el HDM4 el costo de operacion ya es un submodelo (RUE). Hay también
cambios en los pardmetros y en los rendimientos.

Es necesario configurar la informacién para el Modelo. Existen parametros que no varian
pero hay otros parametros que son propios de cada proyecto; ademas exige calidad en la
informacion de entrada, sobre caracterizacion de la red y de los vehiculos, niveles de
servicio y transito, etc.

Su objetivo es la evaluacion de proyectos, en que los beneficios se calculan como los
ahorros que genera el nuevo proyecto (situaciébn sin proyecto menos situacion con
proyecto).

El interés de esta consultoria esta en evaluar si esta herramienta es adecuada para el calculo
de los costos de operacion dentro de la metodologia que se planteara para la regulacion de
precios del servicio publico de transporte carretero de carga y pasajeros. Teniendo en
cuenta que la informacion que utiliza el modelo (VOC) actualmente es diferente a la que
utiliza el Ministerio de Transporte para calcular los costos de operacion. En la fase II de
este estudio se analizard y compararé la estructura de las dos metodologias.

o Reestructuracion del esquema empresarial del transporte publico urbano en
Colombia. Informe Final, Diagnéstico y Plan de accion y propuestas. Instituto Ser
de Investigacion y Pablo Bocarejo Ingenieros Consultores, 2001

El estudio elaboré un diagnostico de las empresas de transporte publico y de los aspectos
institucionales, identificando las principales deficiencias y sus causas. Se compard esa
situacion con otros paises y se dieron recomendaciones para la reestructuracion del
esquema empresarial colombiano.

Analiza informacion secundaria de estudios existentes para las diferentes ciudades
colombianas y realizo visitas de campo en 8 ciudades. De acuerdo a estos analisis se definio
un Plan de Accion para la implementacion de las politicas y regulaciones.
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o Entorno Competitivo del Sector Automotor. ANDI. Mindesarrollo. 2001.

Contiene: Tendencia del sector automotor y estructura y caracteristicas del mercado del
sector.

Da una vision general de como se desarrollo el sector hasta el afio 2001.
o Estadisticas varias relacionadas. Boletines, Anuarios.

Presentan cuadros con informacion de parque automotor y movimiento de carga y
pasajeros. Manual estadistico de Acolfa.

o Volumenes de Transito. INVIAS. Varios Afios.

Contiene estadisticas de los TPD por tipo de vehiculo y los costos de operacion por clase de
vehiculo.

o Base de datos de las estaciones de peaje

Contiene estadisticas de transito vehicular obtenidas a través de las estaciones de peaje.

1.2. INFORMACION ESPECIFICA DE TRANSPORTE DE CARGA

Con el mismo esquema de presentacion, a continuacion se describe la informacidn obtenida
sobre el transporte carretero de carga:

o Analisis del parque automotor de transporte de carga en Colombia, Afio 2000

En este estudio se presenta un andlisis del estado general del parque automotor de
transporte de carga existente en Colombia a junio del 2000.

Como antecedente se tiene un censo realizado en 1988 de cuyo analisis se produjo un
documento llamado “Situacion Actual de Oferta del Parque Automotor” cuyos resultados
fueron presentados al sector en enero de 1999 y publicados en marzo del mismo afio.

La base de datos de vehiculos esta recopilada en el Registro Nacional de Transporte de
Carga el cual es actualizado periddicamente. Es importante destacar que con el fin de
garantizar su actualizacion permanente, en las reglamentaciones para la prestacion del
servicio fue establecida la obligatoriedad que todo propietario tiene, de registrar ante el
Ministerio su vehiculo 6 las novedades de propiedad e identificacion que se presenten. Art.
24 Decreto 173 de 2001.

Contiene datos a partir de 1940 hasta el 2000.
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A continuacion se presentan las conclusiones del estudio:

e “En Colombia el parque automotor de transporte de carga en el afio 2000 esta
compuesto por 140.834 vehiculos, de los cuales 60.559 unidades (43%) estan
matriculadas en el servicio publico. El parque automotor colombiano ofrece una
capacidad de 1.672.128 toneladas distribuidas en 1.270.823 toneladas (76%) por
parte del servicio publico y 401.305 toneladas (24%) por parte del servicio particular.

e Los tractocamiones ofrecen el 45.86% de la capacidad instalada en el pais y los
camiones regidos de dos (2) ejes del 43.89%.

e Los vehiculos de servicio particular son basicamente rigidos de dos ejes (C2) de baja
capacidad, mientras que los de servicio publico tienen una participacion importante
de tractocamiones (23.32%).

e Los vehiculos de transporte de carga estan orientados a la movilizacion de carga
masiva general ya que el 86% corresponden a tipo estacas, furgon y volco.

¢ En el servicio publico predominan los vehiculos con ACPM dada la configuracion
del parque (tendencia a vehiculos de gran capacidad).

e El parque automotor se va acondicionando a las necesidades de transporte debido a
las largas distancias y costos operativos, debido a esto en los Ultimos afios hubo
mayor incremento por parte de los tractocamiones.

e En Colombia la propiedad del parque automotor es netamente individual, toda vez
que esta distribuido en un promedio de 1.58 vehiculos por propietarios, y ademas el
96.5% de los mismos posee entre 1 y 3 unidades.

e Las empresas de transporte poseen el 2.65% del parque automotor (3.731 unidades).

e El parque automotor ha venido creciendo a una tasa promedio del 4.6% y se ha
estabilizado en los ultimos tres (3) afios.

¢ En conclusion, el parque automotor de transporte de carga se ha venido regulando
naturalmente de acuerdo a las fuerzas del mercado.

En resumen se puede observar que el parque automotor en los ultimos 30 afios, presenta un
comportamiento ciclico con picos de ingreso de vehiculos en 1980 y 1995, tendiendo a una
baja progresiva en la entrada de nuevas unidades, hecho explicable por la recesion
econdmica y la disminucion en la demanda de carga.”

Documento til en la elaboracion de series historicas de parque, para analizar su evolucion.
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o Actualizacion de costos de transporte de carga. Ministerio de Transporte, 2001 y
junio 2003

El documento de Junio 2003 presenta una actualizacion de la Estructura de los costos de
operacion vehicular para transporte de carga realizado en el afio 2000 y 2001 con datos
correspondientes a los afios 2002 y primer trimestre del 2003, igualmente se adecuan
aplicaciones para modalidades de transporte especificos, tales como transporte en
volquetes, transporte de liquidos y cargas livianas.

El Ministerio de Transporte ha desarrollado desde 1997 una metodologia de calculo de
costos de operacion vehicular, como herramienta de seguimiento anual del comportamiento
de los precios de los insumos y para analizar su incidencia en los indicadores de costo. En
los ultimos afios ha venido fortaleciendo esta metodologia de céalculo de costos de
operacion vehicular, indicando nuevos parametros de evaluacion para algunas variables y
ante todo manteniendo actualizados los elementos basicos de la estructura.

Plantea que en la cadena productiva del transporte existen dos escenarios de negociacioén
para definir el precio final del transporte de mercancias: Un primer escenario se presenta
entre el generador de la carga y la empresa transportadora, donde se define el precio final
del transporte de mercancias y un segundo escenario entre la empresa de transporte y el
propietario del vehiculo, donde se define el flete.

Por lo tanto, es indispensable analizar diferentes escenarios para la evaluacion de costos de
operacion, como elemento de partida para la negociacion del precio final del transporte de
mercancias.

Desde el afio 1997 se han realizado siete tomas de informaciéon en ocho ciudades del pais,
igualmente se han venido haciendo ajustes a los pardmetros de medicion en la medida que
se tiene una mayor disponibilidad de datos.

En esta actualizacién se agrega un nuevo aspecto como es la evaluacion del costo de
operacion vehicular con base en condiciones de garantia de trafico de carga y parametros de
operacion particulares.

“Recoleccion de Informacion”

El Ministerio de Transporte realiza una recoleccion de datos en ocho ciudades del pais,
consideradas como centros transportadores de carga, las poblaciones objeto de la toma de
informacion son:

Bogota Pasto
Medellin Duitama
Cali Ibagué
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Barranquilla ~ Bucaramanga

En el ano 2002 se visitaron 200 establecimientos comerciales entre almacenes
distribuidores de repuestos, estaciones de servicio y talleres de mantenimiento; para el
primer trimestre de 2003 se realizd la encuesta con la colaboracion de las Direcciones
Territoriales, quienes visitaron un total de 200 establecimientos.”

“Procesamiento de la Informacion”

Como resultado de la toma de informacion se recopilaron 9000 datos relacionados con los
precios de cada uno de los insumos que implican costo durante la operacién de un vehiculo
de carga por las carreteras de Colombia; los cuales se procesan por cada item y ciudad
inicialmente, se promedia y asi obtienen valores representativos en el &mbito nacional, los
que se constituyen en punto de partida para el calculo de indicadores de costo, teniendo en
cuenta los rendimientos por configuracion y los parametros en operacion normal.”

Se presentan los resultados en un comparativo entre el 2002 y el 2003 por clase de
vehiculo por ciudad y un analisis donde explica los resultados en indicadores de costos y su
variacién segin ciudad de origen y/o destino, determinacion de los costos de operacion
explicando cada elemento de calculo: Distancia del Recorrido, Nimero de Recorridos,
Valor de los Peajes en el Recorrido, Indicador de Costo Variable, Indicador de Costo Fijo y
Capacidad del Vehiculo.

Se dispone de anexos por tipo de vehiculo para el afio 2000, 2001 y 2002.

Este estudio es de gran utilidad para la determinacion de la estructura de costos eficientes
que se realizara en la segunda fase de esta consultoria y se comparard y analizard en su
parte conceptual respecto de otros documentos disponibles sobre costos como:

o Situacion Actual de las empresas de Transporte de Carga - Ministerio de
Transporte, septiembre 2001

El objeto del estudio fue evaluar el sistema empresarial del transporte publico terrestre
automotor de carga. Consta de dos fases, la primera contiene la evaluacion de la situacioén
actual de las empresas ano 2001 y una depuracion de la base de datos que tiene el
Ministerio y la segunda realiza un analisis tendiente a determinar los indices de gestion
empresarial.

Parte de una informacion de 1268 empresas de las cuales habia 871 en funcionamiento 190
con resolucion de cancelacion y 207 que no estdn operando. De las 871, habian 612 que
tenian licencia de funcionamiento y 259 en habilitacion.

La mayor concentracion se concentré en Cundinamarca, Antioquia y Valle.
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Existe una actualizacion al 2004 del nimero total de empresas, pero no hay analisis de ellas
como tal.

o Operacion del Transporte de Carga, Ministerio de Transporte, septiembre 2001

Describe la manera como esta operando el transporte de carga por carretera en Colombia,
desde el punto de vista de la oferta (Parque) y la demanda (movilizacion de carga), asi
como la concepcion del sistema de informaciéon de operacion del transporte de carga
SIOTCA.

La oferta corresponde a datos del ano 2001 y la demanda contiene datos de potencial de
carga de 1998 y 1999.

Las conclusiones y resultados estdin dados tanto en términos de vehiculos como en
toneladas.

o Parque automotor de carga en Colombia, 2003

Documento que es una actualizacion del estudio Andlisis del parque automotor de
transporte de carga en Colombia realizado en el 2000, Contiene datos a Diciembre del
2002.

o Encuestas Origen Destino a vehiculos de carga 1999-2003
Se dispone de resultados de esta encuesta desde el ano 1999.

En el documento mas reciente se muestran los resultados del afio 2003, y se divide en tres
partes, en la primera se presenta la metodologia sobre el procesamiento de datos, en la
segunda se presentan los resultados generales de movilizacién y en la tercera un analisis
especifico sobre contenedores.

El objetivo de la encuesta origen destino es “recopilar la informacion necesaria para
realizar el andlisis de movilizacion de carga por carretera en aspectos tales como la cantidad
de toneladas transportadas de los diferentes productos, en el territorio nacional,
encuestando directamente a los conductores de los vehiculos de transporte de carga.

La aplicacion de la encuesta se hizo a los vehiculos de transporte de carga que, vacios o con
carga, recorrian la via en ambos sentidos y tenian una capacidad superior a dos toneladas.
“Esta se realizo durante cinco (5) dias de una semana normal entre las 06:00 horas hasta las
18:00 horas los dias 15 a 19 de septiembre de 2003™.

Los resultados se presentan por clase de vehiculo, por ciudad, por ruta, por sectores de
produccidon y contenedores, en términos de vehiculos, viajes y toneladas. En estudios
anteriores como los efectuados en 1971 la movilizacion se presentaba en toneladas-
kilometro.
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Los datos del afio 2004 no estan disponibles todavia.

o Presentacion del Departamento de Planeacion Nacional — Asercarga, mayo 2005.
Cartagena.

Contiene un andlisis de la situacién actual del transporte de carga dentro del marco del
tratado de libre comercio y sus perspectivas, con el siguiente contenido:

- Introduccion,
- Situacion actual y agenda internacional TLC,

- Politicas y retos.

Recomienda modificar la estructura regulatoria de acuerdo con los estandares
internacionales y las exigencias del mercado. Modernizar los sistemas de control y
establecer una politica de transporte multimodal.

o Documento Conpes: Politica Nacional de Transporte Publico Automotor de
Carga, noviembre 2005. Preliminar

Contiene los antecedentes que enmarcan el sector transporte de carga por carretera, la
situacion actual, la normatividad, politicas y estrategias y las recomendaciones a los entes
gubernamentales y del sector privado en materia de operacion de dicho transporte.

Es de gran utilidad porque recoge todos los aspectos de la problematica de la operacion y
contiene los lineamientos de politica para el futuro; sin embargo, no ha salido la version
final del documento.

Analizado en comparacion con los estudios de Pablo Roda y Banco Mundial, descritos a
continuacion se observa que estos estarian cumpliendo con algunas de las recomendaciones
en expuestas en este documento Conpes.

o Desarrollo de un Plan estratégico para eliminar Cuellos de Botella en la
Infraestructura fisica para la logistica en el Comercio Exterior. Pablo Roda Mayo
2005

El objetivo de este estudio es establecer, en el marco de un analisis de asignacion de flujos,
cudles son los principales cuellos de botella en la infraestructura de comercio exterior
colombiano y cudl es el impacto de las distintas alternativas de inversion sobre los costos
de transporte.

Se trata de determinar, en un horizonte de mediano plazo, 2010, cuales son las inversiones
de transporte prioritarias para que el pais pueda enfrentar el proceso de globalizacion y en
particular el TLC, con una estructura competitiva de costos de transporte y en ausencia de
cuellos de botella que restrinjan los flujos comerciales.
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o Infraestructura Logistica y de Calidad para la Competitividad de Colombia
Septiembre 29, 2005 Banco Mundial

Este documento hace una revision de la cadena logistica y del aseguramiento de la calidad
de las actividades del comercio exterior.

El énfasis del documento es el hacer recomendaciones tanto al sector privado y
principalmente al Estado para mejorar la logistica y la calidad.

Hace una descripcion y analisis de la organizacion de la cadena logistica en Colombia en
relacion con el transporte. El interés principal para el presente estudio es el aporte que hace
en la determinacion de la demanda y la oferta en cuanto a los corredores principales de
comercio exterior, areas criticas en cuanto a infraestructura.

Es de especial utilidad el capitulo 5, Transporte carretero de carga.

o Desarrollo de un Plan de Accion para la modernizacion del Marco Legal,
Regulatorio, Institucional y Administrativo para la logistica en el Comercio
Exterior. Abril 2005. Banco Mundial.

Este estudio analiza el marco legal y los estudios preexistentes; esto incluyd los
antecedentes de los Conpes de Puertos y de Carga, desarrollando una serie de entrevistas,
con funcionarios de gobierno, prestadores de servicios y duefios de la carga.

“Los problemas principales que se distinguen dentro de cada componente son:

e Puerto
- Déficit de infraestructura
- Déficit de gestion

e Interfaces
- Falta de Facilidades en los puertos
- Falta de coordinacién linea — usuario — puerto
- Falta de nivel de exigencia y definicion gubernamental

e Transporte Terrestre
- Factores geograficos
- Falta de Seguridad
- Falta de apertura en el mercado
- Estructura empresarial Intermediaria
- Caracter informal de los propietarios de camiones

e Facilitacion
- Obsolescencia en metodologia de control aduanero
- Obsolescencia en metodologia de control otras agencias”
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El estudio concluye que el factor clave es hacer un conjunto de mejoras en el marco
regulatorio, y en la conceptualizacion y planificacion de las zonas de actividades logisticas
y terminales interiores de carga, asi mismo estas mejoras estan intimamente conectadas con
la reforma aduanera, con la mejora de los mecanismos de inspeccidon y control y con la
liberalizacion del transporte terrestre.

Con este conjunto de acciones, “se potenciaria la capacidad de desarrollar un eficiente
proceso de las actividades logisticas, acompafiando un desarrollo de las actividades de la
distribucion de mercancias y valor agregado, haciendo mas competitivo el comercio
exterior y mejorando también en forma muy significativa los procesos de logistica a nivel
doméstico,” ademas pone de manifiesto y confirma los problemas sentidos por los actores
del transporte, usuarios y empresarios.

Este es un documento valioso que puede orientar la conclusion del presente estudio en
materia de regulacion.

1.3. INFORMACION ESPECIFICA DE TRANSPORTE DE
PASAJEROS

A continuacion se describe la informacion allegada sobre el transporte carretero
intermunicipal de pasajeros:

o Transporte Interurbano de Pasajeros. Instituto Ser de Investigacion 1988

El objetivo, de este estudio fue el “disefio de un marco que defina las particularidades que
debe tener la intervencion del estado en la provision de los servicios de movilizacion de
pasajeros y de carga a nivel nacional, urbano e interurbano por el modo carretero, dadas las
caracteristicas, desarrollo y perspectivas de esta actividad en el pais asi como los
lineamientos generales de esta administracion para la modernizacion del estado.”

Este informe muestra las caracteristicas de la actividad del transporte interurbano de
pasajeros en cuanto a parque y empresas y presenta una revision de la literatura reciente
sobre el tema de regulacion econdmica.

Como conclusion presenta que segin la experiencia mundial, existe una tendencia
generalizada hacia la desregulacion de la actividad transportadora de carga por camion. Y
que la desregulacion del transporte interurbano de pasajeros en Estados Unidos ha venido
acompanada de beneficios en los servicios ofrecidos.
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Concluye ademas que el transporte de pasajeros en Colombia ha estado sometido a
considerables restricciones. Existen serias limitaciones en la entrada, sus tarifas no se fijan
por el libre juego de oferta y demanda, limitaciones por el radio de accion de las
compaiiias que limita artificialmente la competencia.

o Aspectos de orden juridico institucional sobre el transporte e intervencion estatal.
Instituto Ser de Investigacion 1988

Contienen un andlisis de las normas que hasta esa fecha regian el transporte en Colombia.
Este documento esta revaluado y actualizado con el estudio de NERA citado en la parte
general.

o Manual Normativo del Transporte Publico Municipal de Pasajeros y Mixto.
MOPT- INTRA, 1990

Contiene: Decreto 1787 de 1990, Decreto 493 de 1990, Anexo 1 de decretos y normas,
Anexo 2 de metodologia para realizar un estudio técnico de costos y Anexo 3 sobre
capacidades técnicas de insumos del transporte para vehiculos tipo bus.

Los decretos y normas contenidas estan derogados. La utilidad estd en los anexos de
metodologia y capacidades técnicas, los cuales se analizaran en la fase II de este estudio.

o Costos del Transporte de Pasajeros. Ingeroute — INTRA, 1973

El objetivo de este estudio fue actualizar los costos de operacion en la modalidad de buses
interurbanos detallando los pardmetros de operacion y los rubros componentes de la
estructura de costos, para tres tipos de carretera: Plana-Pavimentada, Montafiosa-
Pavimentada y Destapada. Se utilizaron formularios para la consecucion de la informacion
con encuestas a los conductores a las empresas y en estaciones de servicio:

- Formulario I Condiciones de operacion buses interurbanos
- Formulario II Encuestas datos técnicos de operacion
- Formulario III Buses intermunicipales seguimiento
Se presenta la estructura para buses por los tres tipos de carretera y un anexo con

indicadores de costos de operacion del estudio de la Mision Francesa Ingeroute, enero de
1973.

Posiblemente servira como elemento de analisis dentro de la determinacion de la estructura
de costos eficientes en el transporte de pasajeros.
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o  Manual para determinar las necesidades de movilizacion en el Transporte
Terrestre Automotor de Pasajeros por Carretera. Ministerio de Transporte.
2000.

Su objeto es mostrar el procedimiento para la realizacion de las encuestas para tomar
informacion en las estaciones de conteo sobre la red vial.

Describe las actividades de campo, indica las variables a tener en cuenta de acuerdo a un
formulario determinado y muestra la forma de procesar los datos encontrados.

Se analizaran estos procedimientos y las variables que estudia para determinar su utilidad
de acuerdo a la metodologia futura propuesta del presente estudio.

o  Metodologia del calculo de costos de operacion para el transporte de pasajeros.
Ministerio de Transporte, 2001

A raiz de que el 1°, de Junio de 2001 con la Resolucion 3600 (vigente), se establece la
libertad de tarifas para el transporte publico terrestre de pasajeros por carretera y las
empresas deben definir su tarifa con base en una estructura de costos, por esto el Ministerio
debe tener una metodologia que permita verificar el comportamiento de las tarifas frente a
los costos de operacion.

Objetivo de este estudio fue establecer una metodologia que permita calcular el costo de
movilizar un pasajero de un origen a un destino, teniendo en cuenta las caracteristicas de
los vehiculos de transporte publico de pasajeros asi como la operacion del mismo en las
vias nacionales.

Este estudio logro determinar los parametros de operacion y algunos indicadores por tipo
de costo. Y un ejemplo de aplicacion para la ruta Bogota — Cali.

Serd comparado y analizado en su parte conceptual respecto de otros documentos
disponibles sobre costos como:

Metodologia para la fijacion de tarifas MOP-INTRA, 1971
Costos de operacion de vehiculos, Texto. Mision Francesa Ingeroute, 1973.

Estudio de Costos de Operacion para Buses en servicio Ordinario Interurbano, MOPT —
INTRA, 1976

Se esta consiguiendo ademas los estudios realizados por el consorcio Transvial, Lea
Associates e Interdisefios en 1998 y Econdmica Consultores de los terminales de pasajeros
para el analisis y actualizacion de matrices de pasajeros, estudios que pueden aportar una
vision general de esta clase de transporte.
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o Determinacion de los costos de operacion vehicular para transporte publico
terrestre automotor de pasajeros corredor vial Tunja - Bucaramanga, red vial
secundaria. Tesis de Grado. Dora Rivera Vargas. Fundacion Universidad
Auténoma de Colombia Bogota. 2003.

Hace una caracterizacion del corredor Tunja - Bucaramanga y calcula los costos de
operacion aplicando la metodologia del Ministerio de Transporte.

Se analizara con el fin de realizar posibles comparaciones.

o Version Final del documento Categorizacion Terminales de Pasajeros, diciembre
2005

El presente estudio se estructurd en tres partes: la primera contiene una breve descripcion
de cada una de las 32 terminales homologadas del pais, sus caracteristicas operacionales,
estructura organizacional, estado de funcionamiento y aspectos legales entre otras.

La segunda seccion presenta un andlisis de variables financieras incluyendo ingresos y
gastos; analisis del movimiento de pasajeros y despachos, composicidon accionaria, analisis
de los planes de ordenamiento territorial y planes de inversion.

La tercera seccidon analiza cada uno de los aspectos arriba mencionados y a partir de alli
formula criterios econdmicos y financieros aplicables a las terminales de transporte publico
intermunicipal de pasajeros.

En el capitulo 5 hace un anélisis de los pasajeros movilizados y despachados por cada
terminal entre los afios 2000 a 2004.

Este documento es importante en la medida que se constituye en la fuente mas confiable y
mas actual sobre movimiento de pasajeros.

1.4. INFORMACION QUE SE BUSCARA OBTENER A TRAVES DE
VISITAS A ALGUNAS EMPRESAS Y AGREMIACIONES EN LA
SEGUNDA FASE DEL ESTUDIO

Econometria S.A. viene realizando desde el afio 2002 el seguimiento a las ventas de
vehiculos nuevos en Colombia. Cuenta entonces con una base de datos que permite
identificar, pos tipos de vehiculos de carga y pasajeros, el nimero de unidades vendidas en
el pais, e incluso a nivel de ciudad y modelo. También dispone de diversos analisis sobre el
comportamiento y tendencia de estos mercados y sobre el comportamiento de los precios.

Adicional a esta informacion se realizaran visitas
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1.4.1 Ecopetrol

La empresa Colombiana de Petroleos, como responsable del suministro de combustibles en
Colombia, dispone de la informacion sobre los precios de la gasolina y el diesel en
Colombia y algunos estudios sobre el impacto que la adicion de etanol a la gasolina puede
tener sobre el rendimiento de los vehiculos.

1.4.2 ANDIY FENALCO

La Asociacion Nacional de Industriales (ANDI), al igual que la Federacion Nacional de
Comerciantes (FENALCO), dispone de un comité especializado en el tema automotor. La
primera reune a los ensambladores y la segunda a los importadores. Estas entidades no solo
disponen de diversos estudios sobre el sector, dentro de los que destaca el “Entorno
Competitivo del Sector Automotor” — 2001, sino que cuenta con funcionarios que tienen
una amplia experiencia y conocimiento del sector. Las entrevistas con estos funcionarios
permitiran conocer el punto de vista de los industriales y comercializadores frente al tema
del transporte intermunicipal de carga y pasajeros.

1.4.3 Asopartes y Acolfa

Asopartes es una entidad que agremia a los comerciantes y fabricantes de vehiculos
automotores y sus partes, Acolfa es la Asociacion Colombiana de Fabricantes de
Autopartes. Su actividad se encuentra enfocada hacia la comercializacion de partes para
vehiculos y aunque no disponen de estudios en que se establezcan parametros técnicos
sobre las necesidades de reposicion de repuestos por tipo de vehiculo, si pueden ofrecer a
este estudio su punto de vista sobre ese tema y su vision sobre los mercados de transporte
intermunicipal de carga y pasajeros.

Gremios del Transporte

De acuerdo con el Ministerio se entrevistaran los representantes de siguientes gremios del
transporte, a los cuales se les solicitaran estadisticas e informacion cuantitativa referente a
tarifas de mercado y niveles de concentracion de la oferta:

o COLFECAR Federacion Colombiana de Transportadores de Carga por Carretera

o ASECARGA Asociacion Nacional de Empresas Transportadoras de Carga por
Carretera

o ASOTRANS Asociacion Nacional de Transportadores

o ADITT Asociacion para el Desarrollo Integral del Transporte Terrestre
Intermunicipal

o ACC Asociacion Colombiana de Camioneros
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1.5. LEYES, DECRETOS, RESOLUCIONES Y NORMAS

En este numeral se hace una relacion de las leyes, decretos y resoluciones que atafien al
transporte carretero de carga e intermunicipal de pasajeros, que estan vigentes a la fecha y
que tienen relacion con el tema de estudio.

Cuadro 1.1

LEYES, DECRETOS Y RESOLUCIONES RELACIONADAS CON TRANSPORTE CARRETERO
DE CARGA E INTERMUNICIPAL DE PASAJEROS

LEYES
Fecha | Ley Objeto Observaciones
26/07/2004| 903 [‘Por la cual se modifica la ley 769/2002”
. . . . - Deroga el D/1344/1970 y sus
06/08/2002| 769 szoéil:etlacnuiltrz\i ?j)l(sp I?)ziiil O(rigglgo Nacional de Transito Terrestre y disposiciones reglamentarias y
P ’ modificatorias.
2001 688 |‘Crea el Fondo de Reposicion del parque automotor”
01/02/1996| 336 |‘Por la cual se adopta el Estatuto Nacional de Transporte.”
“Por la cual se dictan disposiciones basicas sobre el transporte,
se redistribuyen competencias y recursos entre la Nacién y las
01/12/1993| 105 ) Lo L
Entidades Territoriales, se reglamenta la planeacién en el sector
transporte y se dictan otras disposiciones”
DECRETOS
24/10/2005 “Por el cual se dictan disposiciones sobre la reposicion de
3525 |vehiculos de servicio publico de transporte terrestre automotor
de carga”
02/05/2005| 1347 “Por el cual se regula el ingreso de vehlculos”al Servicio Publico !ngreso por reposicion y por
de Transporte Terrestre Automotor de Carga incremento
09/12/2004| 4116 |“Por el cual se reglamenta la Ley 903 de 2004 Sg&‘igf de servicio particular a
"Por el cual se establece el régimen de sanciones por Deroga el D/176/2001
21/11/2003| 3366 |infracciones a las normas de Transporte Publico Terrestre
Automotor y se determinan unos procedimientos”
. i e Modifica parcialmente
Por el cual se modifica la estructura del Ministerio de
23/07/2003| 2053 : - - » D/101/2000 y Deroga el
Transporte, y se dictan otras disposiciones D/540/2000
31/07/2002| 1609 “Por el cual se reglame’nta el manejo y transporte terrestre
automotor de mercancias peligrosas por carretera
01/02/2001] 175 Por el cual se reglamerjta %I Servicio Publico de Transporte Deroga el D/091/1998
Terrestre Automotor Mixto.
Deroga expresamente el
“Por el cual se reglamenta la creacién, habilitacién , Decreto 3157 de 1984 y, los
s . . Acuerdos 02 de 1985, 06 de
2001 2762 |homologacién y operacion de los terminales de transporte 1986 v 15 de 1992 exoedidos
terrestre automotor de pasajeros por carretera” y ; P
por la Junta Nacional de
Terminales de Transporte
“Por el cual se reglamenta el Servicio Publico de Transporte Deroga D/1554/1998
01/02/2001) 173 Terrestre Automotor de Carga.”
01/02/2001| 171 “Por el cual se reglamenta el Servicio Publico de Transporte Deroga D/1557/1998

Terrestre Automotor de Pasajeros por Carretera. “
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Fecha | Ley Objeto Observaciones
01/02/2000| 101 “Por el cual se modifica la estructura del Ministerio de Transporte|Derogado parcialmente por el
y se dictan otras disposiciones” D/2053/2003
“Por el cual se reglamenta parcialmente el contrato de transporte
21/1071996) 1910 de carga y se dictan otras disposiciones.”
RESOLUCIONES
59/12/2005| 4414 “Por la cual se modifica parcialmente el articulo tercero de la Se refiere a garantizar la
Resolucion No. 2800 del 12 de octubre de 2005” movilidad en las vias del pais
“Por la cual se adopta una medida especial y transitoria en gir;gfnpgrge e;sﬁ)%?gs ddc?e hacer
22/12/2005| 4100 |materia de transporte publico terrestre automotor de pasajeros P
” contrato con otras empresas
por carretera .
para cubrir la demanda.
. . . . Pesos y dimensiones. Deroga
14/10/2005 2888 || 0113 Cual se mocifica parcialmente [a resolucion 4100 del 28 g /10799 / 2003 y Parrafo 3
Art.3 R/ 4100 / 2004.
13/07/2005! 1800 Por la cual se modifica parplalmente Ia'Resqlgmon !l,\lo. 001150 | Reqgistro y desintegracion
de mayo 27 de 2005 y se dictan otras disposiciones
“Por la cual se establecen las condiciones y procedimientos para| Deroga las R/ 10500/2003,
el Registro Inicial de Vehiculos al Servicio Publico de Transporte [250/2004, 850/2004,
26/05/2005| 1150 |Terrestre Automotor de Carga por Reposicion y, lo 1428/2004
correspondiente a la desintegracion fisica total de los vehiculos
de esa modalidad.”
Por la cual se adoptan los limites de pesos y dimensiones en los |Deroga R/13791/1998,
58/12/2004| 4100 vehiculos de transporte tgl:restre automotor de carga por R/2501/2002, R/2888/2002
carretera, para su operacion normal en la red vial a nivel
nacional
Deroga la R/5457/2002 y
R/2499/2002.
“Por la cual se establece la Ficha Técnica para el formato Gnico |Garantiza el transporte de la
del MANIFIESTO DE CARGA, se sefiala el mecanismo para su |carga, establece la relacién
02/08/2004( 2000 o T L ’
elaboracion, distribucidn y se establece el procedimiento de contractual entre los
control, verificacién y seguimiento” propietarios y empresas
transportadoras. Sirve para
fines estadisticos.
"Por la cual se fijan criterios en las relaciones econdmicas entre [Vigente.
02/08/2004| 2004 los remitentes de la carga, las empresas de transporte y los Deroga R/3000/2003
propietarios y/o poseedores o tenedores de los vehiculos de Tiene como anexo la Tabla de
transporte publico terrestre automotor de carga” fletes.
Restriccion por orden publico.
“Por la cual se adoptan algunas medidas transitorias en materia|Abril/2003
11/04/2003| 1669 |de transito de vehiculos destinados al servicio de transporte de |Resoluciones de este estilo
carga” afectan la movilidad tanto en
carga como en pasajeros.
“Por medio de la cual se establecen tarifas minimas para la Tabla anexa a la resolucién por
2/08/2002 | 9900 [prestacién del Servicio Publico de Transporte Terrestre origen - destino
Automotor de Pasajeros por Carretera”
“Por medio de la cual se establece la libertad de horarios para la | Autoriza la modificacién e
20/09/2001| 7811 |prestacién del Servicio Publico de Transporte Terrestre incremento de horarios en las
Automotor de Pasajeros por Carretera” rutas otorgadas.
Por medio de la cual se establece la libertad de tarifas parala  |[Deroga la R/222/2000 y
9/05/2001 | 3600 [prestacién del servicio publico del Transporte Terrestre R/2486/1998
Automotor de Pasajeros por Carretera
1999 3002 Metodologia de estudios para toma de informacion en Estudios

de Transporte carretero intermunicipal de pasajeros
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2. VALIDACION DE LA INFORMACION RESPECTO DE
LOS OBJETIVOS DEL ESTUDIO

Después de revisada la informacion disponible se procedi6 a priorizar los estudios desde el
punto de vista de su utilidad para determinar la estructura de los dos mercados, pasajeros y
carga, y su pertinencia en las fases siguientes del estudio, esto es, para establecer criterios
generales, conocer la situacion actual del sector y establecer la estructura de los costos
eficientes.

En la matriz siguiente se muestra, por temas y/o variables claves para la regulacion de
precios en los dos mercados a analizar, la pertinencia de la informacién encontrada y su
utilidad.
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Cuadro 2.1
VALIDACION DE LA INFORMACION RESPECTO DE LOS OBJETIVOS DEL ESTUDIO

TEMAS DE INFORMACION

CARACTER GENERAL

TRANSPORTE CARRETERO DE
CARGA

TRANSPORTE CARRETERO
INTERMUNICIPAL DE PASAJEROS

Leyes, decretos, resoluciones y
normas

Ley 105/1993 Art. 3, 11

Ley 336/1996 Art. 2, 5, 11, 12, 15, 21, 22 a 24,
61, 62, 67

Ley 105/1993 Art. 3
Ley 336/1996 Art. 31 a 33
Decreto 173/2001

R/2888/2005, R/4100/2004,
R/1800/2005, R/2004/2004

Ley 105/1993 Art. 6
Ley 336/1996. Art. 59
Decreto 171/2001

R/7811/2001, R/3600/2001, R/9900/2002,
R/9901/2002,

Regulacion econémica

Estudio de la National Economic Research
Associates — NERA sobre el marco regulatorio
del sector transporte. 2003. [NERA 2003]

[NERA 2003]

[NERA 2003]

Restricciones de entrada al
mercado

[NERA 2003]

Desarrollo de un Plan de Accién para la
modernizacion del Marco Legal, Regulatorio,
Institucional y Administrativo para la logistica

Leyes, decretos y resoluciones que
reglamentan la Habilitacion de
empresas, especialmente D/173/2001

Leyes, decretos y resoluciones que
reglamentan la Habilitacién de empresas,
especialmente D/171/2001.

en el Comercio Exterior. Abril 2005. Banco [ [NERA 2003] [NERA 2003]
Mundial. Transporte Interurbano de pasajeros.
Instituto Ser de Investigaciéon 1988.
Calidad del servicio [NERA 2003] Desarrollo de un Plan de Accion para la [ [NERA 2003]

modernizacion del Marco Legal,
Regulatorio, Institucional y
Administrativo para la logistica en el
Comercio Exterior. Abril 2005. Banco
Mundial

[NERA 2003]

Tarifas

El uso de analisis de fronteras eficientes en las
tarifas portuarias en Colombia, Gustavo
Duncan Cruz, 2000.

[NERA 2003]

[NERA 2003]

[NERA 2003]

Aspectos técnicos

Caracterizacion del Transporte en Colombia,
Diagnostico y Proyectos de Transporte e
Infraestructura. 2005. Ministerio de Transporte.

Estudio de trafico de URS en las carreteras
nacionales
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TEMAS DE INFORMACION

CARACTER GENERAL

TRANSPORTE CARRETERO DE
CARGA

TRANSPORTE CARRETERO
INTERMUNICIPAL DE PASAJEROS

Costos del servicio de transporte

Volumenes de Transito. INVIAS. Costos de

operacion. Varios Afos.

Estructura de costos de operacion
vehicular para transporte de carga y
Anexos (2000 y 2001)

Actualizacion de costos de transporte de
carga 2002 — 2003

Modelo HDM Il - VOC y HDM4

Desarrollo de un Plan estratégico para
eliminar Cuellos de Botella en la
Infraestructura fisica para la logistica en
el Comercio Exterior. Pablo Roda Mayo
2005 Cap. I B

Costos del transporte de Pasajeros.
Ingeroute — INTRA, 1973.

Metodologia del célculo de costos de
operacion para el transporte de
pasajeros. Ministerio de Transporte, 2001

Oferta de transporte

Infraestructura —
caracterizacién

Asesoria en los Estudios de Demanda y
Econdémico del Corredor Buenaventura-
Bogota.

Estudio de trafico de URS en las carreteras

nacionales

Caracterizacion de las principales rutas.
Red Vial Nacional 2004.

Desarrollo de un Plan estratégico para
eliminar Cuellos de Botella en la
Infraestructura fisica para la logistica en
el Comercio Exterior. Pablo Roda Mayo
2005. Cap. V

Caracterizacion de las principales rutas.
Red Vial Nacional 2004.

Forma de operacion - agentes
que intervienen

Presentacion del DNP en el congreso de
ASECARGA, Mayo 2005

Infraestructura Logistica y de Calidad
para la Competitividad de Colombia.
2005. Cap. 5 Pag. 59-76

Caracterizacion del Transporte en
Colombia, Diagnéstico y Proyectos de
Transporte e Infraestructura. 2005.
Ministerio de Transporte. Cap 2, Pag. 24
a 30.

Caracterizacion del Transporte en
Colombia, Diagnéstico y Proyectos de
Transporte e Infraestructura. 2005.
Ministerio de Transporte. Cap. 2, Pag. 30
a 33.

Empresas operadoras

Situacion Actual de las empresas de
Transporte de Carga. 2001

Caracterizacion del Transporte en
Colombia, Diagnéstico y Proyectos de
Transporte e Infraestructura. 2005.
Ministerio de Transporte. Cap 2, Pag.
17

Caracterizacion del Transporte en
Colombia, Diagnéstico y Proyectos de
Transporte e Infraestructura. 2005.
Ministerio de Transporte. Cap 2, Pag. 19

Parque automotor

Andlisis del parque automotor de
transporte de carga en Colombia. Afo
2000

Parque Automotor de Carga en

Estadisticas a nivel nacional para buses y
busetas. Anuarios.

Caracterizacion del Transporte en
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TEMAS DE INFORMACION

CARACTER GENERAL

TRANSPORTE CARRETERO DE
CARGA

TRANSPORTE CARRETERO
INTERMUNICIPAL DE PASAJEROS

Colombia. Ao 2002.

Operacion del Transporte de Carga.
2001. Cap Pag. 6-12

Caracterizacion del Transporte en
Colombia, Diagnéstico y Proyectos de
Transporte e Infraestructura. 2005.
Ministerio de Transporte. Cap 2, Pag.
37-42

Colombia, Diagnéstico y Proyectos de
Transporte e Infraestructura. 2005.
Ministerio de Transporte. Cap 2, Pag. 33,
42 a 45.

Rutas y horarios

Estudios de Oferta y Demanda
presentados al Ministerio de Transporte
para solicitar las rutas.

Demanda de transporte

Variables que afectan la
demanda

Plan Maestro de Transporte. Consorcio Harris,
Renardet e Hidrotec. 1994.

Plan Maestro de Transporte. Consorcio Cal &
Mayor y Asociados S.C

Viajes y trafico vehicular

Volumenes de Transito. INVIAS. Varios Anos.

Estudio de trafico de URS en las
carreteras nacionales
Encuestas Origen — Destino a vehiculos

de carga 1999 a 2003.

Movimiento de carga o de
pasajeros

Plan Maestro de Transporte. Consorcio Harris,
Renardet e Hidrotec. 1994.

Plan Maestro de Transporte. Consorcio Cal &
Mayor y Asociados S.C

Plan Estratégico de Transporte. Cal y Mayor y
Asociados, S.C. Abril 2002.Estos estudios
hacen una determinacién a nivel nacional de la
demanda de carga y pasajeros y proyecciones.

Encuestas Origen — Destino a vehiculos
de carga 1999 a 2003.

Volumen total de pasajeros a nivel
nacional. Anuarios Estadisticos
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3. EVALUACION DE LA ESTRUCTURA DE LOS
MERCADOS DE TRANSPORTE CARRETERO DE
CARGA E INTERMUNICIPAL DE PASAJEROS

En este capitulo se presentan los temas atinentes a la estructura de los mercados de los dos
servicios objeto de este estudio, que se han clasificado de la siguiente manera:
e Forma de operacion

o Marco legal y juridico

o Efecto del marco juridico en términos de regulacion econdmica

o Aspectos técnicos

o Operacion del transporte

e Aspectos cuantitativos y cualitativos sobre la oferta
o Empresas operadoras
o Parque automotor

o Variables que afectan los costos del servicio de transporte

e Aspectos cuantitativos y cualitativos sobre la demanda

o Caracterizaciéon (este punto solo se desarrolla para carga, pues no se tiene
informacion de caracterizacion de pasajeros)

o Viajes y transito vehicular
o Movimiento

o Variables que afectan la demanda
® Analisis de cifras de oferta y demanda (solo para transporte de carga)

En el numeral 3.1 se destacan los aspectos generales, comunes a los dos servicios, en
particular sobre tres temas: el marco legal y regulatorio, los aspectos técnicos y las
variables que afectan el costo. Los temas indicados arriba son desarrollados en el numeral
3.2 para el servicio de transporte carretero de carga y en el numeral 3.3 para el transporte
carretero intermunicipal de pasajeros. En el numeral 3.4 se presenta la estacionalidad global
del transito vehicular en el pais.
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3.1. TRANSPORTE CARRETERO - ASPECTOS GENERALES

El transporte se considera como una cadena productiva de servicios compuesta por tres
elementos: Usuario del Servicio, Empresa de Transporte y Propietario del vehiculo.

El Estado ha delegado la prestacion del servicio de transporte tanto de carga como de
pasajeros a los particulares y en la operacion interviene a través de una regulacion y un
control y vigilancia para asegurar un adecuado servicio en términos de calidad, seguridad y
eficiencia.

En general el transporte publico, de conformidad con el articulo 3 de la ley 105 de 1993, es
una industria encaminada a garantizar la movilizacion de personas o cosas por medio de
vehiculos apropiados, en condiciones de libertad de acceso, calidad y seguridad de los
usuarios, sujeto a una contraprestacion econémica.

Los elementos de tipo de vehiculos, calidad y seguridad por una parte, y la infraestructura
necesaria para prestar el servicio por otra parte, tienen que ver con aspectos juridicos,
técnicos y econdmicos, en particular los costos, que se tratan a continuacion.

3.1.1 Marco legal y juridico

El sector del transporte en general y en particular el transporte carretero tanto de carga
como de pasajeros, cuentan con una serie de leyes, decretos y resoluciones que constituyen
su marco normativo. Las leyes mas relevantes sobre el tema general del transporte son la
105 de 1993 y la 336 de 1996. En cuanto al transporte terrestre en particular la Ley 769 de
2002 reviste especial importancia.

La Ley 105/1993 conocida como Ley del Transporte establecid el marco institucional del
Sistema Nacional de Transporte con el Ministerio de Transporte como entidad rectora y
establecid los principios que rigen el transporte conservando la regulacion vigente en ese
momento sobre control y vigilancia del servicio publico del transporte terrestre. Establecio
también la vida util maxima de los vehiculos terrestres de servicio publico colectivo de
pasajeros y/o mixto en veinte afios y posteriormente la Ley 276 de 1996 imponiendo al
Ministerio de Transporte la obligacion de exigir la reposicion del parque automotor,
garantizando que se sustituyan por nuevos los vehiculos que hayan cumplido su ciclo de
vida util.

En cuanto al la infraestructura de transporte carretero la Ley del Transporte establecid
parametros importantes para el disefio de las carreteras de la Red Nacional y sobre los
cobros por uso de la infraestructura.

La Ley del Transporte define el transporte publico como una industria encaminada a
garantizar la movilizacion de personas o cosas por medio de vehiculos apropiados a cada
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una de las infraestructuras del sector, en condiciones de libertad de acceso, calidad y
seguridad de los usuarios sujeto a una contraprestacion economica y se regira por los
siguientes principios y a su vez definid el “servicio publico” de transporte como sujeto a la
regulacion del Estado.

La ley 336/1996, conocida como Estatuto del Transporte por su parte, unifico los criterios y
principios para la regulacion del transporte aéreo, maritimo, fluvial, masivo y terrestre.
Especialmente en cuanto a regulacion definid la posibilidad de intervencion del Estado en
el servicio publico en su articulo 65 que dice “El Gobierno Nacional expedira los
reglamentos correspondientes, a efectos de armonizar las relaciones equitativas entre los
distintos elementos que intervienen en la contratacion y prestacion del servicio publico de
transporte, con criterios que impidan la competencia desleal y promuevan la
racionalizacion del mercado de transporte” Esta norma fue declarada exequible por la
corte constitucional®, se ha intentado cambiar dos veces’ y las normas modificatorias han
sido declaradas inexequibles.

En cuanto al transporte terrestre especifico nuevas normas respecto a la reposicion
vehicular que fueron derogadas posteriormente por la ley 688 de 2001 que creo los Fondos
de Reposicion. También creo el Sistema Unico de Identificacion Vehicular.

La Ley 769 de 2002 también conocida como Cddigo Nacional de Transito Terrestre
dispone las normas de transito aplicables a todos los vehiculos, algunas de las cuales son
especificas para la operacion de vehiculos de carga y pasajeros. Ademas crea el Registro
Unico Nacional de Transito, RUNT, el cual puede ser una fuente importante de
informacion para la Oficina de Regulacion especialmente para el seguimiento el parque
automotor y la informacidn sobre empresas de transporte publico. El RUNT se compondra
de los siguientes registros:

~

Registro Nacional de Automotores.
Registro Nacional de Conductores.
Registro Nacional de Empresas de Transporte Publico y Privado.

Registro Nacional de Licencias de Transito.

2
3
4
5. Registro Nacional de Infracciones de Transito.
6. Registro Nacional de Centros de Enserianza Automovilistica.
7. Registro Nacional de Seguros.

8

Registro Nacional de personas naturales o juridicas, publicas o privadas que
prestan servicios al sector publico.

9. Registro Nacional de Remolques y Semirremolques.

10. Registro Nacional de Accidentes de Transito.

8 Sentencia C-579/99
7 Decreto 1122 de 1999 y Decreto 266 de 2000.
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Este sistema esta en proceso de implementacion pues por inconvenientes juridicos
relacionados con las condiciones para cobrar su uso y se ha requerido un tiempo para poder
adelantar los procedimientos técnicos y administrativos para el montaje, operacion,
mantenimiento y puesta en servicio al publico del RUNT

También se consideran parte del marco normativo algunos de los articulos del Codigo de
Comercio®. El titulo II define el contrato de transporte en el capitulo I, el transporte de
pasajeros en el capitulo II y el transporte de cosas en el capitulo 3 y también incluye otros
aspectos relacionados, como el seguro de transporte y el contrato de comision de transporte.
El contrato de transporte se define de la siguiente forma:

“ El transporte es un contrato por medio del cual una de las partes se obliga para con

la otra, a cambio de un precio, a conducir de un lugar a otro, por determinado medio
v en el plazo fijado, personas o cosas y entregar éstas al destinatario.

El contrato de transporte se perfecciona por el solo acuerdo de las partes y se prueba
conforme a las reglas legales.

En el evento en que el contrato o alguna de sus clausulas sea ineficaz y se hayan
ejecutado prestaciones, se podrd solicitar la intervencion del juez a fin de que impida
que una parte se enriquezca a expensas de la otra.”

En cuanto a decretos, son de especial importancia el decreto 171 de 2001 “Por el cual se
reglamenta el Servicio Publico de Transporte Terrestre Automotor de Pasajeros por
Carretera” y el decreto 173 de 2001 “Por el cual se reglamenta el Servicio Publico de
Transporte Terrestre Automotor de Carga”. Los principales aspectos de estas normas y las
posteriores que las modifican o complementan se analizan en los apartes correspondientes a
cada tema.

Como lo afirma el Banco Mundial (2004)°, “entre 1999 y 2003 se introdujeron reformas al
marco institucional establecido por la Ley 105. Se creo y liquido la Comision de
Regulacion de Transporte y posteriormente, se busco especializar las funciones del MT en
actividades de planeacion y regulacion, concentrar la ejecucion de obras en INVIAS,
concentrar las concesiones en el Instituto Nacional de Concesiones (INCO) y se ampliar
las funciones de la Superintendencia de Puertos para cubrir todo el sector”. De particular
importancia es el decreto 2053 que modifica la estructura del Ministerio de Transporte,
creando la Oficina de Regulacion y convirtiendo la Superintendencia de Puertos en
Supertransporte. Este decreto establece como parte de los objetivos del Ministerio la
regulacion econdmica y técnica de los diferentes modos de transporte. Las funcione que
establecid para la oficina de regulacion fueron:

8 Como el articulo 20 que define las empresas de transporte de personas o de cosas, a titulo oneroso, cualesquiera que
fueren la via y el medio utilizados como empresas mercantiles, las definiciones de carta de porte y factura cambiaria de
transporte en las secciones VIy VII

? Banco Mundial , “Colombia: Desarrollo Econdmico Reciente en Infraestructura: Balanceando las necesidades sociales
v productivas de infraestructura” Finance, Private Sector and Infrastructure Unit Latin America and the Caribbean, Sept
2004
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“7.1 Promover la competencia entre las empresas o los operadores que prestan el
servicio publico de transporte y servicios conexos, para que sus operaciones sean
eficientes y el servicio esté enmarcado bajo los principios de calidad, cubrimiento y
libertad de acceso.

7.2 Formular las propuestas para establecer las disposiciones que propendan por la
integracion y el fortalecimiento de los servicios de transporte.

7.3 Formular las propuestas para definir los criterios de eficiencia y desarrollar
indicadores y modelos para evaluar la gestion administrativa y financiera de las
empresas operadoras de servicio publico de transporte y de los concesionarios en
materia de transporte.

7.4 Formular las propuestas para establecer la cobertura y condiciones de los seguros
y garantias que deben ofrecer las empresas de servicio publico de transporte.

7.5 Formular las propuestas para desarrollar mecanismos y alternativas economicas
relativos a la renovacion y reposicion del parque automotor del pais.

7.6 Elaborar las propuestas para establecer formulas y criterios para la fijacion de las
tarifas para el servicio publico del transporte y servicios conexos.

7.7 Definir los criterios economicos y financieros para los concursos y licitaciones
para la prestacion del servicio publico de transporte.

7.8 Elaborar las propuestas para establecer formulas y criterios en materia tarifaria y
de localizacion de las estaciones de peajes.

7.9 Definir los elementos de registro e informacion que deben suministrar las
entidades del Sistema Nacional del Transporte y las empresas prestadoras del servicio
publico de transporte y conexos, para fundamentar la regulacion que se expida.

7.10 Las demas que le sean asignadas”.

Otro componente importante del marco juridico relevante son los decretos y resoluciones
que regulan aspectos técnicos y aspectos relacionados con la calidad y seguridad de la
prestacion del servicio que se presentaron en el literal 1.4. Algunos de estos seran
analizados mas en detalle en capitulos posteriores y otros se iran incorporando en el analisis
durante el resto de la consultoria en la medida que su estudio se haga relevante para los
analisis regulatorios particulares.

En el Estudio de la National Economic Research Associates — NERA sobre el marco
regulatorio del sector transporte. 2003, se realizoé un analisis de los diferentes decretos hasta
el afio 2002, para conocer como la legislacion vigente podria limitar o afectar el desarrollo
del futuro marco regulatorio y propuso modificaciones que se pudieran considerar para
facilitar su desarrollo Al respecto, en los estudios previos a las recomendaciones de NERA
se encuentran conclusiones como:'

10 NERA- Boada Saenz, Ibid — Informe Elaborado por Ramos Luis Guillermo, para el informe 3 -Tarea 3.1
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“Una primera observacion de caracter general es que existe una profusion de normas
y reglas de diversa indole (economica, técnica, ambiental y de otros temas), bastante
desordenada y posiblemente ineficaz. No se hacen explicitos los objetivos que
persiguen estas normas, y por lo tanto muchas veces corresponden mds a buenas
intenciones del reglamentador en la busqueda de resultados deseables, que por lo
general no se obtienen”.

La recomendacion que deriva el Instituto Ser y la Universidad de los Andes, de este analisis
es “Clarificar enteramente los objetivos de cada tipo de norma; especializar a autoridades
diferentes en cuanto a regulacion economica, técnica y ambiental; y desechar todas las normas que

, . . Ll
no estan clara y directamente ligadas con los objetivos.

En el estudio de lo aspectos normativos del transporte terrestre carga y pasajeros elaborado
por Guillermo Ramos para NERA se argumenta, por ejemplo, que la supervision el
cumplimiento de la reglamentacion técnica es muy dificil y el exceso de normas ha llevado
al incumplimiento:

Si bien existe un numero muy grande normas y regulaciones, pocas de ellas tienen
objetivos orientados a garantizar o promocionar niveles de eficiencia y calidad en la
prestacion de los servicios en particular en el transporte de carga.

Se anotan algunas contradicciones a nivel normativo o cuando menos falta de claridad
en el contexto de las normas.

En opinion de wusuarios y analistas, el exceso de normatividad genera el
desconocimiento y lleva al incumplimiento. En general se puede afirmar que el control
normativo y la vigilancia y control se hacen muy dificiles y ademas por las
condiciones del marco legal es puramente documental. Se exceptua de alguna forma la
supervision de los equipos que requiere inspecciones técnicas, a pesar de lo cual, los
resultados no son satisfactorios, como lo ilustra el alto nivel de accidentalidad debida
al mal estado de los equipos

A partir de estos insumos NERA'? recomienda especialmente “la desaparicién de la
distincion entre empresa de transporte y empresa propietaria de vehiculos en el transporte
terrestre” aunque para transporte de pasajeros recomiendan la conveniencia de la obtencion
de un permiso de operacion, adicional a la habilitacién, como autorizacion para llevar a
cabo el servicio en una ruta especifica.

Posteriormente, Acosta (2004)" plantea, al analizar las conclusiones de NERA en cuanto a
barreras juridicas, concluye que estas se encuentran vigentes
No obstante, persisten barreras que impiden el cabal funcionamiento del servicio de

transporte terrestre de carga como conducto de exportaciones e importaciones, como
son los trasbordos en la frontera, la no libre circulacion de los camiones a través de

"' NERA- Boada Saenz, Ibid — Segundo informe de Instituto SER y Uniandes a NERA-Boada Sanz. Tarea 3.1

'2 NERA- Boada Saenz, Ibid — Informe Ejecutivo de las Recomendaciones Finales de la Asesoria

sobre Marco de Regulacion Econdmica, Sep. 2003.

13 Acosta, Zenaida “Regulacion de los servicios de transporte en Colombia y Comercio Internacional” en Borradores de
Economia, Departamento Nacional de Planeacion, documento 265, Agosto de 2004
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las fronteras, permisos licencias controles entre otras, que retrasan la operacion y
debilitan la cadena de distribucion.

Las conclusiones y afirmaciones de NERA se valoraron por parte de Econometria,
encontrando que de hecho siguen existiendo barreras juridicas que restringen la entrada y
salida del mercado, las cuales se presentan en la seccion 3.1.2.1. incluyendo las normas
relevantes expedidas posteriormente al estudio de NERA.

3.1.2 Aspectos técnicos

Dentro de los aspectos técnicos generales y comunes a los dos tipos de servicios de
transporte objeto de este estudio se encuentra la infraestructura, la cual forma parte de la
oferta y considera las vias y los Terminales de Transporte. La descripcion técnica de los
vehiculos (denominados también infraestructura movil), es presentada en el numeral
respectivo de aspectos técnicos de cada mercado, carretero de carga y carretero
intermunicipal de pasajeros.

Las vias se clasifican en:

® Primarias: Conectan los principales centros urbanos con los puertos y pasos de
frontera (16,600 Km. aprox.).Su operacion y mantenimiento pueden ser publicos o
privados por concesion.

e Secundarias: Conectan los centros de produccion y capitales de departamento con
la red primaria (66,000 Km.). Normalmente su operacion y mantenimiento son
publicos, aunque hay algunas carreteras departamentales en concesion.

e Terciarias: Conectan las cabeceras municipales con las veredas (82,000 Km.).
Las tres clases de vias se pueden caracterizar a su vez por

¢ Tipo de terreno: montafioso, ondulado o plano,

e (Capacidad de la via,

e (apa de rodadura (pavimentada, destapada o afirmado) y estado (buena, regular,
mala).

e Transito

Esta caracterizacion se puede encontrar en:
- Caracterizacion de las principales rutas. Red Vial Nacional 2004.
- Plan Maestro de Transporte. Consorcio Harris, Renardet e Hidrotec. 1994.

- Plan Maestro de Transporte. Consorcio Cal & Mayor y Asociados S.C
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- Plan Estratégico de Transporte. Cal & Mayor y Asociados, S.C. Abril 2002
- Estudio de trafico de URS en las carreteras nacionales

- Asesoria en los Estudios de Demanda y Econdémico del Corredor Buenaventura-
Bogota.

- Infraestructura Logistica y de Calidad para la Competitividad de Colombia

La clasificacion de los terminales es publica o privada y se explica en detalle en los
numerales correspondientes al transporte de carga y al transporte de pasajeros.

3.1.3 Variables que afectan los costos de servicio de transporte

En este numeral se identifican de manera general los elementos que juegan un papel
relevante en la determinacion de los costos de transporte. En los numerales 3.2.2.3 y 3.3.2.3
se enfatizan los aspectos particulares que afectan respectivamente el costo del servicio de
transporte carretero de carga, como el requerimiento grande de soporte logistico, y del
servicio de transporte carretero intermunicipal de pasajeros, como la infraestructura
existente de terminales, la incidencia marginal del nivel de ocupacion en el costo variable y
la necesidad mayor de capacidad de respaldo. Dichos elementos determinantes son los
siguientes:

¢ La infraestructura

e Los vehiculos

e E] personal requerido

¢ [os impuestos, seguros y otras transferencias

¢ Los insumos de operacion

e La capacidad de respaldo

¢ El soporte logistico

¢ El soporte administrativo
Estos elementos implican costos que dependen de factores distintos.
La infraestructura

La infraestructura vial requiere de la recuperacion de los costos de su desarrollo y
mantenimiento que, directa o indirectamente, el Estado realiza a través del cobro de peajes
por el uso de las vias. Desde el punto de vista del servicio de transporte carretero, este es un
costo asociado con el viaje (origen — destino) que depende de la categoria del vehiculo.
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De la infraestructura vial dependen en parte los costos variables de operacion, en cuanto
que los insumos (combustibles, aceites, 1lantas, mantenimiento) dependen de la cantidad de
trabajo realizado por el vehiculo, la cual es funcidén entre otros de las caracteristicas y
estado de las vias. Las caracteristicas de la via se pueden describir de manera gruesa con
dos variables: la superficie de rodadura (pavimento o afirmado) y la topografia (plana,
ondulada, montafiosa). El estado de las vias se puede categorizar de manera sencilla como
bueno, regular o malo.

La infraestructura vial tiene en principio un efecto sobre la vida util de los vehiculos y por
lo tanto sobre el costo de inversion en ellos debido a que las caracteristicas particulares de
una via pueden contribuir a un deterioro general'* mayor o menor del vehiculo. No
obstante, la magnitud de este efecto es tan grande debido a que dicha variacion en el
deterioro general es en la practica amortiguada con la velocidad de operacion (en
condiciones duras se reduce dicha velocidad y viceversa), de manera que la variable que
afecta directamente la vida til, la cual es el tiempo acumulado de operacion, recoge estos
efectos de la infraestructura. Desde este punto de vista, la vida 1til del vehiculo podria ser
considerada como una cantidad determinada total de horas de operacién mas los tiempos no
productivos de espera, mantenimiento, parqueo, etc., que interrumpan dicho tiempo de
operacion. Asi, ese total de horas de operacion puede ser ejecutado en un tiempo calendario
mayor o menor, dependiendo de la intensidad con que se utilice el vehiculo (tiempo
completo, dos jornadas, una jornada). El costo de inversion depende efectivamente del
tiempo calendario total que constituye la vida util.

La infraestructura de terminales tiene en general un efecto de reduccion de tiempos
improductivos que afecta, de una parte, la capacidad efectiva de los vehiculos (cantidad de
pasajeros o cantidad de carga que mueven en un periodo de tiempo) y, de otra, la intensidad
de uso de los vehiculos y, por ende, su vida tutil. El tema de los terminales tiene efectos
particulares en cada servicio (carga y pasajeros) que se explican mas adelante.

Los vehiculos

Asociado con los vehiculos esta el costo de inversion, que considera la recuperacion del
capital del operador (si los vehiculos son propios) o del capital de un tercero (si se toman en
arriendo o leasing). Dicha recuperacion del capital debe ser valorada a la tasa de
oportunidad del mismo, teniendo en cuenta la rentabilidad del operador y los riesgos
propios del negocio'”. El costo asignable a un periodo de tiempo depende
fundamentalmente del valor del vehiculo, del tiempo total de vida util y de la tasa de
descuento mencionada.

'Y Hay un deterioro de las partes cambiables de rutina que se refleja en un mayor costo de mantenimiento y
consecuentemente en los costos variables de operacion. El deterioro general es el que lleva a que, bien sea por el
agotamiento de piezas fundamentales y costosas del vehiculo o porque los costos de mantenimiento se incrementan de
manera relevante, se considere una vida 1til finita.

'S Aqui no se incluyen los riesgos normalmente cubiertos en los seguros de los vehiculos y otros que puede tomar la
empresa prestadora.
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El recurso humano

La retribucion economica al personal requerido para la operacion de los vehiculos
representa un costo importante que debe incluir salarios, prestaciones minimas de Ley y
pago de parafiscales. La Ley laboral establece hoy una mayor flexibilidad de contratacion,
horarios y modalidades de remuneracion que permiten un mejor acomodamiento de la
fuerza laboral a la cantidad de actividad; esto es, mientras hace unos anos estos costos se
podian considerar fijos, actualmente se aproximan mas a un comportamiento variable en
funcion de la produccion. De todas maneras, los costos unitarios de personal tienden a ser
mayores cuando se hace un uso intensivo de los vehiculos, pues se puede requerir la
contratacion de horas nocturnas y de festivos o dominicales.

Los impuestos, seguros y otras transferencias

Otros costos del servicio de transporte los generan las transferencias al Estado y otros
sectores, entre las que participan de manera relevante los impuestos de rodamiento, los
seguros sobre los vehiculos'®, el parqueo y otros que, como caracteristica sobresaliente,
constituyen costos fijos anuales por vehiculo.

Los insumos de operacion

Los combustibles, aceites, llantas, repuestos y demas componentes del mantenimiento,
constituyen el principal costo de operacion de los vehiculos. Este es un costo variable, que
depende de la cantidad de trabajo realizado por el vehiculo. Afectan este costo, entre otros
factores, las caracteristicas de la infraestructura vial y su estado, el trafico de las vias y las
distancias recorridas. El consumo de combustibles tiene una correlacion grande con la
velocidad media de operacion del vehiculo. El consumo de llantas y el mantenimiento estan
ademas afectados por el tipo de superficie de rodadura y su estado. Teniendo en cuenta que
al fijar el origen y el destino de un viaje, se pueden conocer la distancia, las caracteristicas
de las vias, su estado y sus niveles de trafico, tedricamente se tienen las variables que
permitirian una estimacion del costo de operacion de ese viaje para una determinada
configuracion de vehiculo con una determinada carga o un determinado tipo de vehiculo de
pasajeros. Para esta estimacion podria constituir una herramienta interesante el modulo
VOC (Vehicle Operation Costs) del HDM-3 o la nueva version'’ HDM-4.

La capacidad de respaldo

La capacidad de respaldo es la necesaria para poder prestar un servicio confiable en
situaciones de demanda pico, teniendo en cuenta que los vehiculos requieren tiempos de
mantenimiento y pueden estar sujetos a eventos que implican su salida temporal de
servicio.

'6 El seguro de la carga normalmente lo paga el usuario.
'7 Esta nueva version del HDM contiene las funciones del VOC (no como un médulo aparte).
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El soporte logistico

El soporte logistico es de gran importancia en el transporte carretero de carga, por lo tanto,
este elemento es explicado en mayor profundidad en el numeral 3.2.2.3.

El soporte administrativo

Detras de la operacion de los vehiculos se requiere tener el soporte de un aparato
administrativo donde se centraliza en general el manejo del personal, financiero y contable,
de proveeduria, etc. que se requiere para llevar a cabo la actividad de manera eficiente. Este
costo es fijo por empresa y podria representar economias de escala, aunque no muy
grandes, para las empresas de mayor tamano.

3.2. TRANSPORTE CARRETERO DE CARGA

Este numeral contiene los aspectos relativos a la estructura del mercado de transporte
carretero de carga. En el numeral 3.2.1 se describe la forma de operacion de este subsector
desde los puntos de vista juridico, econdmico y técnico y al final se resume el esquema
operativo del mismo. El numeral 3.2.2 estd dedicado a la descripcion de la oferta en
términos de las empresas prestadoras, el parque automotor y los aspectos relevantes de los
elementos explicados en el numeral 3.1.3 que afectan los costos del transporte de carga.
Los aspectos relacionados con la demanda de transporte carretero de carga se explican en el
numeral 3.2.3. En el numeral 3.2.4 se presentan algunos analisis de cifras de oferta y
demanda.

3.2.1 Forma de operacion del subsector

A continuacion se describe la forma de operacion del transporte de carga presentando los
aspectos mas relevantes relacionados con el marco legal y juridico, su efecto en términos de
regulacion econdémica, los aspectos técnicos y la operacion de este servicio de transporte.

3.2.1.1 Marco legal y juridico

El decreto 173 del 5 de Febrero del 2001 reglamenta especificamente el servicio publico de
transporte terrestre automotor de carga. Desarrolla normas de intervencion y fija los
criterios para la habilitacion de las empresas prestadoras del servicio, el equipo y seguros.

Existen normas para cada uno de los agentes que intervienen en la operacion del transporte
carretero de carga: las empresas, los duefios de los vehiculos y los usuarios. Estas normas
exigen capacidad legal y solvencia economica, fijan la politica tarifaria, fijan la tabla de
fletes o libertad controlada, reglamentan caracteristicas de los vehiculos y uso del parque,
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(como la resolucion de pesos por eje), regulan los sistemas de informacion y registro y
fomentan la renovacion de equipos entre otras indicaciones.

3.2.1.2  Efecto del marco juridico en términos de regulacion econdmica

Con base en el marco legal y juridico, se hace una evaluacion sobre los aspectos que
afectan o limitan la competencia en el mercado del servicio de transporte carretero de
carga. De manera general se puede mencionar que este es un servicio que presenta unas
condiciones que no deberian ofrecer mayores limitantes para dicha competencia, aunque
algunas se han venido desarrollando a consecuencia de la normatividad vigente.

Se tratan asi los temas de barreras de entrada y salida, aspectos tecnologicos que podrian
afectar la competencia, facilidad de competencia, informacién sobre el mercado y otras
limitantes a la competencia.

Barreras de entrada y salida

En primer lugar se examina si existen barreras econémicas de entrada a la competencia,
para entrar luego a identificar las barreras juridicas, otras barreras de entrada y barreras de
salida del mercado.

Barreras de entrada econdmicas

En el transporte de carga, al igual que en otros mercados, la competencia se puede ver
limitada si las caracteristicas del mercado llevan a que se creen posiciones dominantes en la
oferta del servicio. Desde el punto de vista econdomico esto se puede presentar cuando por
el tamano o costos de operacion en el mercado solo cabe una o un reducido numero de
empresas. Esta es una situacion que no se presenta en el transporte de carga a nivel nacional

ya que:

e Al poder operar a nivel nacional, el tamafio del mercado permite que coexistan
multiples empresas operadoras del servicio de carga.

e No existe una tecnologia de uso limitado de alguna empresa que le ofrezca una
ventaja frente a las demas.

e Los costos fijos para ingresar como operador del mercado no se pueden calificar
18
como altos .

'8 Tanto en el estudio de NERA (2003), como en el andlisis sobre este que presenta ACOSTA DE VALENCIA (2004) se
presentan conclusiones en este sentido; en particular este Gltimo en la pagina 12 menciona: “Como peculiaridad se aprecia
que el sector servicios de transporte de carga, presenta costos fijos y hundidos relativamente bajos. Asi mismo, dado que
los servicios de carga involucran a un gran numero de empresas y de agentes que pueden arrendar o subcontratar sus
camiones y vehiculos, lo cual a su vez, les permite a los agentes transformar sus costos fijos en variables; las economias
de escala no son muy importantes. En términos de economias de red, si podria haber ventajas en la medida en que las
empresas estén en capacidad de cubrir extensas zonas con multiples destinos y asi optimizar el conjunto de las rutas y de
la flota y minimizar los viajes en vacio. No obstante, gracias a las nuevas tecnologias y, en especial, al Internet es posible
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e No existe un limite de indivisibilidad del proceso de carga, se puede disponer de
vehiculos para transportar cargas pequefias a costos competitivos y esto permite que
se puedan establecer empresas de diferente tamafio sin que se deba incurrir en
sobrecostos.

e En el transporte fisico de la carga no existen economias importantes de escala.
Aunque es cierto que el movilizar una mayor cantidad de carga puede llevar a
ahorros al dar un uso mas eficiente a los equipos de transporte, las posibilidades del
leasing y de la subcontratacion de servicios permiten que estas economias no sean
demasiado grandes'’ y estén al alcance de cualquiera de las empresas que opere en
el mercado.

e En el soporte logistico al transporte de la carga pueden existir economias de escala y
de red (la amplitud en el manejo de origenes y destinos reduce los costos), pero que
no son tan grandes™ como para que se creen monopolios y, aunque podria llegarse a
tener pocos operadores logisticos, estos siempre actuarian bajo una continua
amenaza de competencia que disminuiria la probabilidad de abusos de posicion
dominante.

Barreras de entrada juridicas

En este sentido la normatividad vigente establece algunas barreras para la entrada de las
empresas que deseen ofrecer los servicios del mercado de transporte de carga. La primera
de ellas, tiene que ver con la autorizacion o habilitacion de que trata la ley 336 de 1996.
Esta habilitacion no es necesariamente una restriccion a la entrada puesto que puede ser
solicitada por cualquier persona juridica que se haya establecido para este fin; sin embargo,
la habilitacion se encuentra reglamentada por el decreto 173 de 2001 y al solicitarla se tiene
un plazo de seis meses para adjuntar la relacion del equipo de transporte con el que se
prestard el servicio, lo que considerado en conjunto con la normatividad vigente sobre el
tema de la reposicidon, se convierte en limitante a la entrada pues obliga a que en ese
término se vincule a propietarios de vehiculos ya en operacion, se adquieran vehiculos con
licencia (seguramente pagando por ella), o se adquieran tanto los nuevos vehiculos como
los que se exige reponer para su entrada en operacion.

Las resoluciones 1150 y 1800 de 2005 y los decretos 1347 y 3525 de 2005 regulan el
ingreso de vehiculos de servicio publico de transporte de carga y limitan la entrada de
nuevos vehiculos a la reposicion de otros que deben ser sometidos al proceso de
desintegracion fisica. En el decreto 1347 se da la posibilidad de incremento de la capacidad
de carga solo cuando se demuestre ante el Ministerio de Transporte, mediante estudio

contactar a empresas especializadas o independientes que requieran del transporte de bienes hacia la direccion
conveniente y obviar, de esta manera, los viajes en vacio”.

' Ver nota de pié de pagina anterior.

2 Idem.
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técnico, que es necesario ese incremento. De esta manera, se dan claras ventajas a quienes
ya disponen de un parque.

Aunque el decreto 3225 aligera un poco esta barrera de entrada, no la elimina. Este decreto
autoriza la circulacion de los nuevos vehiculos de carga hasta por 18 meses, antes de
cumplir con el proceso de desintegracion del vehiculo a reponer; agotado ese plazo y en
caso de no haber efectuado la desintegracion, el Ministerio de Transporte haria efectiva una
garantia de $1.25 millones por tonelada a reponer, por lo que de todas maneras se
incrementa el valor del vehiculo nuevo y se tiene un efecto similar al mencionado en los
dos parrafos anteriores, que constituye una barrera de entrada.

Cabe mencionar que, en opinion de comercializadores de vehiculos de carga, la
normatividad sobre reposicion de los vehiculos de carga, ademés de constituirse en
limitante a la entrada al mercado, ha llevado a que se incremente el valor de los vehiculos
usados que se encuentran en mal estado y que por esta condicion serian los mas adecuados
para reposicion.

Otras barreras a la entrada

En esta fase de revision de la informacion existente sobre el transporte intermunicipal
publico de carga no se percibid la existencia de otras condiciones o practicas que se
conviertan en barreras para la entrada de nuevos oferentes del servicio. No se identifico
entonces la necesidad de campafias de publicidad muy grandes para acceder al mercado,
periodos de tiempo demasiado largos para llegar a una participacion en el mercado que
permita operar de forma eficiente y ni la existencia de activos estratégicos (terminales de
carga por ejemplo) que sean propiedad o estén en manos de unos pocos operadores y a los
que no puedan tener acceso los demas.

Tampoco se percibe la existencia de practicas que tiendan a excluir a nuevos entrantes, aqui
caben aspectos como la operacion a tarifas por debajo de los costos de operacion y la
existencia de propaganda negativa hacia nuevos operadores.

Barreras de salida del mercado

Las caracteristicas del transporte intermunicipal de carga hacen que no existan barreras a la
salida de dicho mercado. Por una parte no existen barreras juridicas que obliguen a que una
empresa deba mantenerse en el mercado si esta no lo desea o la actividad no le resulta
rentable. De otra parte, las inversiones que se realizan para adquirir los activos que se
necesitan para operar en el mercado no son muy altas y en caso de liquidar la actividad
resultan facilmente realizables sin incurrir en pérdidas adicionales por la decision de salir
del mercado.
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Aspectos tecnologicos

Los aspectos tecnologicos se pueden separar en dos grandes componentes del servicio de
transporte de carga: el soporte logistico y el transporte fisico de la carga.

Como se menciond anteriormente, en el soporte logistico al transporte de la carga pueden
existir economias de escala y de red, no tan grandes como para que en presencia de pocos
operadores estos puedan abusar de su posicion dominante, pues tendrian la amenaza
permanente de competencia (las barreras de entrada no son tan altas).

La componente de transporte fisico de la carga no ofrece limitantes a la competencia, pues
como ya se menciond no existe una tecnologia que se encuentre limitada a unos pocos
operadores y que pueda ofrecerles ahorros significativos en la prestacion del servicio.

Por otra parte, la operacion de transporte no muestra desarrollos tecnolégicos importantes,
ni frecuentes, que lleven a ofrecer menores costos en la movilizacién de carga, en magnitud
suficiente como para que las inversiones en vehiculos se vuelvan obsoletas rapidamente y
constituya la adquisicion de dicha tecnologia una ventaja comparativa significativa.
Ademas, dichas mejoras tecnolodgicas estdn normalmente al alcance de todos los
operadores.

Tampoco existen limitantes en el acceso al mercado de insumos. Es decir no se presentan
limitaciones en el acceso a los diferentes equipos de transporte que ofrece el mercado, ni se
requiere de mano de obra o equipos especializados que sean escasos, ni tampoco se
perciben accesos privilegiados a crédito, medios de comunicacion u otros insumos que
pueden requerir las empresas de transporte publico de carga.

Finalmente dentro de los aspectos tecnoldgicos también caben los relacionados con la
forma de operacion de los sistemas de transporte y dentro de ellos la posibilidad de
integraciones verticales de esta actividad. Esta integracion se presenta solo en aquellos
casos en que quien origina o recibe la carga simultineamente es propietario del parque de
transporte, con lo que puede realizar transferencias de costos o subsidiar algunas
actividades. Dicha situacion se encuentra prohibida en Colombia, pues los vehiculos de
transporte publico de carga deben estar registrados exclusivamente para ese servicio; sin
embargo, si no existiera esta restriccion tampoco seria probable la presencia de dicha
practica de manera que afecte el mercado, puesto que esta constituye un tipo de subsidio
que asumen las empresas para lograr una posicion dominante en el mercado y luego poder
cobrar tarifas mayores, pero en el transporte de carga al llegar a esta ultima situacion
resultaria facil el ingreso de nuevos oferentes y se perderia rdpidamente la posicion de
dominio alcanzada.
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Facilidad de competencia

Otro grupo de aspectos sobre los que vale la pena referirse en relacion al servicio de
transporte de carga son los relacionados con la facilidad de competencia, que se refiere al
grado de dificultad que tiene un usuario para cambiar de proveedor. Esta limitacion no
existe en este servicio e incluso se pueden encontrar usuarios que recurren simultaneamente
a mas de una empresa oferente del servicio.

Informacion sobre el mercado

En este sentido se presentan debilidades en la prestacion del servicio intermunicipal de
transporte de carga. Se puede afirmar que no todos los usuarios se encuentran bien
preparados ni disponen de la informacion necesaria y suficiente para comparar las
diferentes alternativas que se les ofrecen y que esta situacion aumenta en la medida que la
carga es de menor volumen y se produce mas esporadicamente. Debido a esto se presenta,
entre otros casos, que el usuario del servicio:

e Desconoce cuales son las empresas autorizadas para prestar el servicio y llegue a
contratarlo no solo con transportadores no autorizados, sino con propietarios de
vehiculos e incluso directamente con los conductores. Esto lleva también a
cuestionar la existencia de estos dos tipos de empresa (prestadora y propietaria de
vehiculos) aspecto que se amplia mas adelante en el aparte “otras limitantes a la
competencia”.

e Desconoce las condiciones y servicios minimos que puede exigir en el manejo y
transporte de su carga, asi como los requisitos que el transportador debe cumplir en
respuesta a la normatividad vigente.

Ademas se puede presentar que la forma en que se transporta la carga (embalaje,
documentacion, vehiculo) no siempre responda a las normas vigentes, no solo por el
desconocimiento por parte del usuario sino también del propietario y del conductor del
vehiculo.

Otras limitantes a la competencia

La existencia de dos tipos de agente (empresas de transporte publico y propietarios de
vehiculos) se ha constituido en una limitante a la competencia dentro del ambito legal, en el
sentido de que su falta de integracion ha llevado, de una parte, a que se presente la
contratacion directa de carga entre propietarios de vehiculos (o incluso sus conductores) vy,
de otra, a que no exista fidelidad de los propietarios de vehiculos con las empresas de
transporte publico a que estan afiliados. Para evitar que las empresas de transporte publico
se aprovechen, como intermediarios, de los pequefios propietarios de vehiculos, la relacion
entre estas dos tipos de empresa ha tenido que ser intervenida a través de establecer la
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matriz de fletes, lo que ha llevado a los problemas operativos que se explican en el numeral
3.2.14.

Puesto de otra manera, la oferta de servicio de transporte carretero de carga podria
multiplicarse si los cerca de 100.000 propietarios de vehiculos pudiesen prestar
directamente el servicio (en 2004 se registraban 1201 empresas de transporte publico de
carga), desde luego cumpliendo con la normatividad técnica, de seguridad y ambiental.
Estas restricciones minimas y la competencia en precio y calidad por el usuario, deberia
llevar a que unas empresas subcontraten servicios de otras o varias de ellas se consoliden en
empresas de tamafio mas grande, segun las necesidades del mercado. Las empresas grandes
de transporte publico actuales, tendrian que ofrecer un valor agregado importante en
soporte logistico y de comercializacidon para seguir en el mercado, valor agregado que, con
pocas excepciones, no se ha dado hoy, debido a que el incentivo dado ha sido a ser simples
intermediarias.

Otra limitante a la competencia la constituye el punto del Decreto 171 de 2001 en el que se
establece que los vehiculos utilizados para la prestacion del servicio publico de transporte
deben ser registrados Unicamente para ese tipo de servicio, con lo que se restringe la
capacidad de uso de los vehiculos privados y los limita a ser utilizados exclusivamente para
el transporte de mercancias de sus propietarios. Cabe recordar que esta situacion puede
llevar a que algunos vehiculos deban movilizarse vacios durante algunos recorridos al no
poder acceder a cargas de compensacion o permanecer detenidos durante algunos dias en
que sus empresas no los requieran.

Otras medidas para obtener o mantener poder de mercado

En el transporte de carga, en que las empresas normalmente pueden operar a nivel nacional
y en que no se presentan altos costos para ingresar u operar en este mercado, resulta dificil
que se den algunas de las acciones que afectan el mercado y favorecen la existencia de
poder de mercado. No se identifica la existencia entonces de fusiones o acuerdos entre
empresas para llegar a dominar el mercado, ni la existencia de precios predatorios en busca
de perjudicar a los competidores,

3.2.1.3 Aspectos técnicos

En el glosario que aparece al final del informe aparecen las definiciones de algunos
conceptos de indole técnico importantes. En el numeral 3.1.2 se present6 la descripcion de
la infraestructura vial, que es comun a los dos mercados, carga y pasajeros. En este numeral
se exponen los aspectos técnicos de los vehiculos de carga.
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Vehiculos

Clasificacioén

Segun la resolucion 004100 de 2004 los vehiculos de carga se clasifican en:

1. Vehiculos automotores
a) Vehiculos rigidos:
1) Camioneta
1) Camién
b) Tractocamién
2. Vehiculos no automotores
a) Semirremolque
b) Remolque

c) Remolque balanceado

Especificaciones

El ancho y el alto maximo permitido, sin importar el tipo de camién es de 2.60m y 4.40
respectivamente, la longitud si es variable segtn el tipo de camion:

Cuadro 3.1
CLASIFICACION DEL PARQUE AUTOMOTOR DE CARGA
. ., .. « | Longitud
Designhacion Maximo PBV, Kg. carﬂién
2 16.000 10,8
Camiones 3 28.000 12,2
4 31.000-36.000 12,2
251 27.000 18,5
2S2 32.000 18,5
Tractocamion con 283 40.500 18,5
semirremolque 351 29.000 18,5
382 48.000 18,5
3S3 52.000 18,5
R2 16.000 18,5
2R2 31.000 18,5
2R3 47.000 18,5
Camiones con 3R2 44.000 18,5
remolque 3R3 48.000 18,5
4R2 48.000 18,5
4R3 48.000 18,5
4R4 48.000 18,5
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Designacion MaxT;*PBV, L: ann%il:sl:\d
2B1 25.000 18,5
2B2 32.000 18,5
2B3 32.000 18,5
Camiones con 3B1 33.000 18,5
remolque 3B2 40.000 18,5
balanceado 3B3 48.000 18,5
4B1 8.000 18,5
4B2 15.000 18,5
4B3 15.000 18,5

Fuente: Resolucion 4100 de 28 de dic/04, Ministerio de Transporte

* Peso de un vehiculo en condiciones de marcha mas el maximo de carga que
pueda transportar.

La designacion de los vehiculos establecida por el Ministerio de Transporte, esta de
acuerdo a la configuracion de sus ejes, el primer digito establece el nimero de ejes del
camion o del tractocamion (cabezote); la letra S significa semirremolque y el digito
inmediato indica el nimero de sus ejes; la letra R significa remolque y el digito inmediato
indica el nimero de sus ejes; y la letra B significa remolque balanceado y el digito
inmediato indica el numero de sus ejes.

En cuanto al peso méximo por eje para los vehiculos de transporte de carga, la resolucion
establece la siguiente tabla:

Cuadro 3.2
PESO MAXIMO POR EJE

Tipo de Eje Peso mé):ir;-o por eje,
EJE SENCILLO
Dos llantas 6.000
Cuatro llantas 11.000
EJE TANDEM
Cuatro llantas 11.000
Seis llantas 17.000
Ocho llantas 22.000
EJE TRIDEM
Seis llantas 16.500
Ocho llantas 19.000
Diez llantas 21.500
Doce llantas 24.000

Fuente: Resolucién 4100 de 25 de dic/04, Ministerio de Transporte
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La capacidad ofrecida por los vehiculos de carga de parque automotor actual: es la cantidad
de carga expresada en toneladas, que pueden transportar todos los vehiculos que circulan
por el pais, en un solo viaje.

3.2.1.4 Operacion del transporte carretero de carga

A continuacion se presenta el diagndstico de la operacion del transporte intermunicipal de
carga en Colombia, para ello se han identificado las principales caracteristicas de la carga,
enumerado los diferentes agentes que intervienen en esta actividad y sefialado las forma en
que estos agentes interactuan, llegando finalmente a la identificacion de los principales
problemas que caracterizan esta operacion.

Agente principal — generador de la carga y usuario del servicio

El proceso de transporte de carga se origina en la existencia de un agente, usuario del
servicio, que dispone de una carga para ser movilizada entre dos municipios, cercanos o
distantes entre ellos. La carga puede ser de un volumen o peso que resulte, o no, suficiente
para fletar un vehiculo completo y requerir, o no, del servicio de transporte de manera
frecuente. De esta manera, la carga presenta tres caracteristicas (distancia, volumen y
frecuencia) que afectan el comportamiento de los agentes y permiten que la carga a
movilizar se pueda analizar en ocho situaciones extremas:

*  Volumen o peso grande, Carga frecuente Municipios distantes
Corta distancia

*  Volumen o peso grande, Carga esporadica Municipios distantes
Corta distancia

* Volumen y peso pequetios, Carga frecuente Municipios distantes
Corta distancia

*  Volumen y peso pequefios, Carga esporadica Municipios distantes
Corta distancia

Las dos primeras situaciones, usuarios del servicio que disponen de cargas frecuentes y que
son suficientes para fletar un vehiculo completo, sin importar la distancia a que se deben
movilizar, llevan normalmente a una de dos alternativas: (i) que el usuario del servicio de
transporte constituya una flota propia para atender su necesidad y se convierta asi en un
transportador privado, o (ii) que recurra a una empresa publica de transporte que se
encuentre constituida y especializada en el transporte de carga.

La relacion entre estos dos primeros grupos tiende a establecerse cumpliendo las normas
existentes, puesto que la frecuencia del transporte facilita que el usuario conozca y exija
dichas normas y que ademas establezca las condiciones técnicas particulares que puede
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requerir su carga, no solo en la forma de transporte, sino en las de seguridad y tiempos de
viaje.

En la tercera y cuarta situacion, cargas de tamafo o peso suficiente para fletar un vehiculo,
pero que se requiere movilizar con poca frecuencia, llevan a que normalmente el usuario
recurra a una empresa publica de transporte de carga. En estos casos el volumen a
transportar le otorga al primero suficiente poder de negociacion para exigir condiciones
minimas para el transporte, aunque por la poca frecuencia con que accede al servicio no
necesariamente conoce la normatividad que rige el transporte de carga.

Los usuarios en la quinta y sexta situacion, cargas frecuentes de menor tamafio sin importar
la distancia a que se movilicen, también poseen cierto poder de negociacion dentro del
mercado, esta vez por la frecuencia con que requieren el servicio. En estos grupos el
volumen de la carga hace que normalmente se recurra a empresas publicas de transporte de
carga, ya que disponer de vehiculos propios significaria la subutilizacion de los mismos, sin
embargo resulta probable que los usuarios conozcan la normatividad del transporte y que
lleguen ha exigirla como parte de los requerimientos particulares que le hagan a la empresa
de transporte que contraten.

En la séptima situacion, cargas de peso y tamafio insuficientes para fletar un vehiculo y que
deben ser movilizadas entre municipios distantes, los usuarios no disponen de un poder de
negociacion importante pero por la distancia se encuentran motivados a buscar una empresa
reconocida para movilizar su carga. Aqui, de requerir condiciones particulares para el
transporte, el usuario debe buscarlas entre las empresas que compiten ofreciendo los
servicios de transporte y de no encontrarlas pagar un sobreprecio por ellas. En este grupo
no es de esperar que el usuario conozca la normatividad del transporte y, aunque asi fuera,
este agente no tendria el suficiente poder para exigirsela al transportador.

La octava y ultima situacion, cargas pequefias, esporadicas, transportadas distancias cortas,
es en la que resulta mas probable que se infrinjan las normas de transporte de carga. No
solo es la situacion en que resulta menos probable que el usuario conozca dichas normas,
sino que es en la que menor poder de negociacion llega a tener frente a las empresas
especializadas, por lo que se llega a recurrir a soluciones que se encuentran por fuera de la
cadena legalmente establecida, por ejemplo la negociacion directa con propietarios o
conductores de vehiculos que no se encuentran legalmente establecidos como empresas
publicas para el transporte de carga. Aunque esto no significa que negociaciones como esta
ultima no se puedan también presentar en las otras siete situaciones ya sefialadas.

Otros agentes que intervienen en la cadena del transporte de carga

Las empresas de transporte publico se encuentran constituidas y autorizadas para la
movilizacion de carga entre diferentes puntos del pais. Pueden o no tener vehiculos propios
y ademads de estos pueden disponer para su operacion de vehiculos de terceros afiliados a
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ellas. Es asi como aparece un tercer agente en la cadena de transporte, el propietario del
vehiculo, que en Colombia resulta de suma importancia puesto que mas del 30% de las
empresas del pais no poseen vehiculos propios, mas del 80% de los vehiculos de carga del
pais serian de personas naturales y habria 1.6 vehiculos por propietario®'.

En esta situacion, la empresa de transporte publico de carga deberia ser también un
operador logistico que facilite la operacion e integracion de los diferentes agentes que
intervienen y que a su vez vigile para que este transporte se realice en condiciones
adecuadas y cumpliendo con las normas que rigen este tipo de transporte. A pesar de esto,
dicha integracion no siempre se presenta y algunas empresas apenas cumplen con un papel
de “intermediarios” entre el usuario y el propietario del vehiculo.

Por otra parte, el propietario del vehiculo de carga no siempre es su conductor, de tal
manera que este Ultimo se convierte en otro agente de la cadena y es quien finalmente tiene
la relacion directa con el usuario para el recibo y entrega de la carga. Esta ultima, la
entrega, normalmente no se realiza a la misma persona juridica o natural que contrata el
servicio sino a una diferente. También se presenta el caso de quienes contratan el servicio
de carga como receptores finales de la misma por tener capacidad de disponer de ella, es
decir quienes contratan el transporte desde las instalaciones de un proveedor hasta las
suyas.

De esta manera, en el proceso de transporte intermunicipal de carga se pueden presentar
cinco agentes: el usuario del servicio que dispone de la carga a movilizar, la empresa
publica de transporte de carga, el propietario del vehiculo en que se transporta la carga, el
conductor de ese vehiculo y quien recibe o es destinatario de la carga.

Principales problemas en la operacion

Las dificultades o problemas en la operacion del transporte carretero de carga se visualizan
cuando se analiza el papel de los diferentes agentes que participan en el proceso y la
interaccion entre ellos. A continuacion se identifican y describen estos problemas, a través
del analisis mencionado:

Usuario de transporte de carga

Como se menciond anteriormente, quien dispone de carga para ser movilizada puede
disponer también de equipos de transporte propios y constituirse en un transportador
privado. Este tipo de transporte puede brindarle a dichas empresas la disponibilidad de
espacio para ofrecer el servicio de transporte ya sea durante algunos dias de la semana, en
los viajes de regreso de sus vehiculos (carga de compensacion) o para completar la
capacidad de su flota en los viajes que realizan para movilizar su propia carga. Es por esto

2! presentacion del DNP, Direccion de Infraestructura Sostenible, Cartagena, 27 de mayo de 2005.
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que en ocasiones se presenta una violacion a la normatividad y transportadores privados
ofrecen servicios a terceros sin estar autorizados para ello.

Por otra parte, en aquellos casos en que la carga es pequeia o de baja frecuencia, el usuario
no siempre recurre a una empresa autorizada de transporte de carga y se llega a contratar el
servicio directamente con el propietario de un vehiculo o incluso con su conductor.

Finalmente, tanto en los puntos de origen como de destino de la carga, no se dispone de la
infraestructura para el manejo adecuado de la carga.

Relacién usuario v empresa de transporte:

En esta relacion no siempre se establecen unas reglas precisas sobre las condiciones de
entrega y de transporte. Es decir sobre el lugar, forma y tiempo en que el usuario hard la
entrega de la carga al transportador; la forma de embalaje, equipos que se utilizaran y
garantias y seguros del transporte; el tiempo méaximo de viaje y entrega al destinatario final
y las condiciones en que se recibira y se hara la descarga de la mercancia.

Cuando el usuario del servicio contrata una empresa que no se encuentra autorizada para
prestar este tipo de servicio, el transporte se realiza con garantias minimas y sin que se
cumpla completamente la normatividad que rige el transporte intermunicipal de carga en
Colombia. Igual situacion sucede cuando la negociacion se hace directamente con un
propietario de vehiculo o con su conductor, caso en el que el valor del servicio tiende a
encontrarse por debajo de los costos en que debe incurrir una empresa que efectivamente
cumpla con todas las normas y requisitos técnicos que exige esta actividad.

Las empresas de transporte publico de carga:

Algunas empresas de transporte de carga no cuentan con una infraestructura administrativa,
ni con los equipos y parque automotor que les permita realizar una eficiente coordinacion
logistica y ofrecer un verdadero valor agregado a la actividad de sus clientes. En estos casos
las empresas se terminan convirtiendo en intermediarios en el proceso de transporte.

Aquellas empresas que no tienen una capacidad logistica suficiente tampoco tienen la
capacidad para ejercer un control adecuado del proceso de carga, no pueden garantizar que
se cumplan las condiciones que requiere el usuario en el proceso de transporte de la carga,
ni vigilar el cumplimiento de la normatividad vigente.

Relacién empresa de transporte publico de carga vy propietario de vehiculo

La falta de control en el proceso de transporte, que caracteriza a algunas empresas, lleva a
que se de un uso ineficiente del equipo de transporte y a que no exista una verdadera
integracion entre la empresa, los propietarios de los vehiculos y sus conductores. Por esto
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mismo no se establece una relacion de fidelidad entre los diferentes agentes y se presentan
casos de negociacion de transporte en los que no intervienen las empresas.

La mencionada falta de integracion empresarial llevd a que el Ministerio de Transporte
regulara esta relacion fijando una matriz de fletes minimos para el transporte de carga por
carretera. Es de mencionar que aunque esta matriz ha resultado util en la relacion entre
empresas y propietarios de vehiculos, también se ha convertido en punto de referencia para
los usuarios cuando negocian el servicio directamente con propietarios o conductores, esta
es una de las razones por las que se llega a tranzar por valores que no incluyen los servicio
de apoyo logistico y respaldo que deberia ofrecer una empresa.

El propietario del vehiculo de carga:

Este agente no siempre vincula o afilia su vehiculo a una empresa autorizada y, cuando lo
hace, no necesariamente desarrolla una fidelidad en dicha relacion; es decir, puede cambiar
de empresa con una frecuencia relativamente alta, contratar algunos servicios directamente
con propietarios de la carga y en algunos viajes transportar carga negociada por intermedio
de la empresa y otra que “consigue” con terceros. Es decir puede llegar a realizar su
actividad transportadora como un agente independiente de la empresa a la que se encuentra
afiliado.

Esta condicion de independencia, sumada al limitado control de las empresas, hace que los
vehiculos no cuenten con la totalidad de equipos que se requieren para ofrecer un servicio
de forma adecuada y eficiente. Esto llega a suceder incluso para algunos elementos que son
exigidos por la normatividad vigente, por ejemplo, el dispositivo de localizacion de los
vehiculos que exige la resolucion 3666 de 2001.

Relacidén propietario de vehiculo y conductor:

La relacion entre estos dos agentes tiende a ser inestable en el sentido que no siempre se
establecen vinculos laborales formales y por lo tanto el conductor carece de estabilidad
laboral y no tiene garantizada su seguridad social.

Este tipo de relacion lleva a que no se pueda garantizar que el conductor conozca las
normas y exigencias técnicas para el manejo de los diferentes tipos de carga y por lo tanto a
que estas lleguen a infringirse por dicho desconocimiento.

Por otra parte, y ante la falta de un respaldo empresarial, también se presenta la figura del
“urbaneo” utilizada por los conductores para completar la capacidad del vehiculo antes de
iniciar sus viajes. Esto lleva a un uso ineficiente de los vehiculos y también se puede
reflejar en demoras en los tiempos de viaje.

Por ultimo, la forma de operacion del sistema de transporte de carga en Colombia ha
permitido la aparicion de la figura de los “despachadores™. Estos pueden ser parte de la
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empresa de transporte publico de carga, desempefiando el papel de encargados de asignar
los vehiculos que deben realizar el movimiento de la carga, o ser empleados directos de los
usuarios que contratan el servicio, en el papel de responsables de la entrega de la carga a los
diferentes transportadores; en ambos casos se llegan a presentar dadivas a favor de estos
“despachadores” para que se agilice la entrega de la carga o para que se de preferencia a un
vehiculo sobre otro.

3.2.2 Aspectos cuantitativos y cualitativos sobre la oferta

Se describe la oferta teniendo en cuenta las empresas operadoras de carga, el parque
automotor y las variables que determinan el costo.

3.2.2.1 Empresas operadoras de carga

En la operacion del servicio de transporte carretero de carga intervienen dos agentes
principales: las empresas de transporte y los propietarios de vehiculos.

Las empresas de transporte son intermediarias entre los usuarios y los propietarios de los
vehiculos y deben estar legalmente constituidas, solicitar y obtener habilitacion ante el
Ministerio de Transporte, para operar. La habilitacion lleva implicita la autorizacion para la
prestacion del servicio publico de transporte en esta modalidad. Ellas definen las
caracteristicas de los servicios prestados y a su vez pueden proveer servicios de
intermediacion: comerciales, seguros, logisticos y financieros, pueden tener vehiculos de su
propiedad, los equipos deben estar registrados para dicho servicio.

Los propietarios de vehiculos requieren de un contrato de vinculacion (temporal) a una
empresa de transporte para prestar el servicio. Este contrato de vinculacion se regird por las
normas del derecho privado segun el Codigo de Comercio.

En el afio 2004 el sistema de transporte publico de carga por carretera en el pais estaba
conformado por un total de mil doscientas una (1201) empresas conformadas por 180
cooperativas con una participacion del 15%, 219 sociedades anénimas con el 18.2%, 744
sociedades limitadas con el 62%, 28 sociedades en comandita (S. en C.) con el 2.3% y 30
empresas unipersonales con el 2.5%. Ver Cuadro y figura siguientes.
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Cuadro 3.3
EMPRESAS TRANSPORTE CARGA. 2004
D. TERRITORIAL EMP. CARGA COOP. | S.A. | LTDA. S.ENC. | E.U.
ANTIOQUIA 174 30 52 86 6 0
ATLANTICO 74 4 4 64 2 0
BOLIVAR 34 7 23 2 1
BOYACA 58 23 8 24 2 1
CALDAS 14 6 1 6 0 1
CAUCA 8 5 1 2 0 0
CESAR 1 0 3 0 0
CORDOBA - SUCRE 3 2 0 1 0 0
CUNDINAMARCA 491 26 87 356 8 14
GUAJIRA NO HAY. 0 0 0 0 0
HUILA 22 10 1 9 1 1
MAGDALENA 33 11 0 17 2 3
META 6 0 3 3 0 0
NARINO 22 6 6 10 0 0
NORTE DE SANTANDER 44 17 10 16 0 1
QUINDIO 9 3 3 2 1 0
RISARALDA 16 2 2 11 0 1
SANTANDER 50 17 11 21 0 1
TOLIMA 19 7 5 7 0 0
VALLE 120 9 18 83 4 6
[ TOTAL | 1201 | 180 |[219| 744 | 28 | 30 |
| % PARTICIPACION | | 150 [182] 619 | 23 | 25 |
Fuente: Ministerio de Transporte. Grupo de Investigacion. Subdireccion de Transporte.
Grafica 3.1
Participacion por tipo de Empresa
- COOP.
S. El\:la C. 25 15,0
SA.
18,2
LTDA.
61,9

Fuente: Ministerio de Transporte. Grupo de Investigacion.

Subdireccion de Transporte
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Se puede observar también que Cundinamarca es el departamento que mas empresas tiene
registradas con el 40.9%, le sigue Antioquia con el 14.5%, Valle con el 10%, Atlantico con
el 6.2 y Boyacéd y Santander con el 4.8y 4.2% respectivamente, los demés departamentos
participan con menos del 3% del numero total de empresas.

En las empresas de transporte existe una gran heterogeneidad en cuanto a tamafio y clase de
sociedad, debido a esto las llamadas pequefias empresas no han desarrollado
adecuadamente una planificaciéon de operaciones de movilizacion de mercancias, y las
grandes se constituyen muchas veces en financiadoras de la operacion (financiando a los
propietarios de los vehiculos) lo que ocasiona sobrecostos y distorsiones en las relaciones
comerciales.

3.2.2.2 Parque automotor de carga

A continuacion se presentan algunas cifras sobre el parque automotor de carga, para lo cual
se ha tenido en cuenta la nomenclatura sobre los vehiculos establecida por el Ministerio de
Transporte, que se hace de acuerdo con la configuracion de sus ejes: el primer digito
establece el nimero de ejes del camion o del tractocamion (cabezote); la letra S significa
semirremolque y el digito inmediato indica el niimero de sus ejes; la letra R significa
remolque y el digito inmediato indica el nimero de sus ejes; y la letra B significa remolque
balanceado y el digito inmediato indica el nimero de sus ejes.

Segun las cifras disponibles para el afio 2002, el parque automotor de carga en el pais lo
constituyen 168.077 vehiculos, distribuidos entre particular y publico, y entre las distintas
configuraciones establecidas por el Ministerio de Transporte. En la siguiente tabla se
aprecia que el mayor nimero de vehiculos, segun las especificaciones técnicas, estd
concentrado en los camiones sencillos de dos ejes C2, con una participacion equivalente al
82% del parque total. Al analizar el comportamiento por el tipo de servicio, esta misma
configuracion sigue siendo altamente predominante tanto en el servicio particular como en
el publico, sin embargo en el servicio particular las participacion del vehiculo C2 es
cercana al 96% mientras que en el publico es ligeramente superior al 71%, ganando
relevancia la categoria correspondiente a los articulados 3S, con una participacion cercana
al 20%.
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Cuadro 3.4

DISTRIBUCION DE VEHICULOS DE CARGA POR C0~NFIGURACIC')N Y CLASE DE SERVICIO
A DICIEMBRE DEL ANO 2002

oI PARTICULAR PUBLICO TOTAL
Cantidad % Cantidad % Cantidad %
68.737 95,88% 69.206 71,80% 137.943 82,1%
1.764 2,46% 7.533 7,82% 9.297 5,5%
4 11 0,02% 182 0,19% 193 0,1%
2S 256 0,36% 694 0,72% 950 0,6%
3s 925 1,29% 18.769 19,47% 19.694 11,7%
TOTAL 71.693 100% 96.384 100% 168.077 100,0%

Fuente: Parque automotor de carga en Colombia, Ministerio de Transporte. En estas cifras no se discrimina por el
numero de ejes del semiremolque.

Adicionalmente, en la tabla anterior se observa la mayor presencia de vehiculos publicos
que particulares; mientras que los primeros representaban en el 2002, el 57.3% del parque,
los particulares el 42.6%.

Al considerar el tipo de combustible utilizado por los vehiculos, se observa que el ACPM y
la gasolina predominan y se reparten en forma casi equitativa mas de 99% del parque
automotor, siendo la cifra ligeramente superior para el primer tipo de combustible con un
51%; la utilizacion del gas y de sistemas duales de gas y gasolina no alcanza el 1%. Del
cuadro 3.5 se desprende también que el ACPM predomina en todas las configuraciones de
vehiculos, excepto para el caso de camiones sencillos de dos ejes, donde la utilizacion de
gasolina es del 58%. Los vehiculos que utilizan gas como combustible son en su inmensa
mayoria camiones de 2 ejes.

Cuadro 3.5

DISTRIBUCION DE VEHiCULQS DE CARGA POR TIPO DE COMBUSTIBLE Y
CONFIGURACION A DICIEMBRE DEL ANO 2002

Configuracion ACPM Gasolina Gas Gas/Gasolina Total
2 56.196 80.426 1.316 5 137.943
3 9.151 138 8 - 9.297
4 190 3 - - 193
28 795 153 2 - 950
3S 19.580 99 15 - 19.694
TOTAL 85.912 80.819 1.341 5 168.077

Fuente: Parque automotor de carga en Colombia, Ministerio de Transporte

La gasolina es el combustible de mayor utilizacion en los vehiculos de servicio particular
de carga, con una participacion equivalente al 68%; en contraste, en los vehiculos de
servicio publico es el ACPM el de mayor utilizacion, con una participacion de 67%.
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La distribucién del parque automotor segin modelo indica que el mayor numero de
vehiculos ocurre en los fabricados entre los afios 1991 y 1995, que representa el 17.5% del
inventario total de vehiculos en el 2002, seguido por los modelos comprendidos entre 1976
y 1980 que participan en 17%. La distribucion del parque automotor por modelo y
configuracion, para las configuraciones que concentran la mayor cantidad de vehiculos, es
decir C2, 3S y C3, es similar a la distribucion del total de vehiculos, con las mayores
participaciones en los modelos 1991 a 1995 y 1976 a 1980.

Cuadro 3.6

DISTRIBUCION DEL PARQUE AUTOMOTOR DE CARGA POR MODELOS,
Diciembre del afio 2002

TOTAL %

-1.940 156 0,1%
1941-1945 297 0,2%
1946-1950 3.914 2,3%
1951-1955 13.525 8,0%
1956-1960 10.238 6,1%
1961-1965 5.973 3,6%
1966-1970 11.947 7,1%
1971-1975 14.626 8,7%
1976-1980 28.532 17,0%
1981-1985 11.521 6,9%
1986-1990 10.235 6,1%
1991-1995 29.404 17,5%
1996-2000 24.196 14,4%
2001-2002 3.513 2,1%
TOTAL 168.077 100,0%

Fuente: Parque automotor de carga en Colombia, Ministerio
de Transporte

La distribucion del parque segun modelo y clase de servicio muestra que los vehiculos de
servicio publico registran una mayor participacion dentro de las categorias de modelos
recientes, especificamente desde el ano de 1990, dejando entrever una mayor tasa de
reposicion de los vehiculos orientados a este servicio; mientras que los de servicio
particular registran las mayores participaciones en modelos de 1980 y anteriores. La
situacion anterior se refleja al analizar la edad promedio de los vehiculos, mientras que para
los de servicio publico la edad promedio es de 20,4 afios, para los de servicio particular es
de 24,8 afios, y el 58.4% del total del parque tiene mas de 20 afios.
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Grafica 3.2

DISTRIBUCION DEL PARQUE AUTOMOTOR DE CARGA POR MODELOS
Y CLASE DE SERVICIO, DICIEMBRE DEL ANO 2002

-1.940
1941-1945
1946-1950
1951-1955

1956-1960

1961-1965

1966-1970

1971-1975
_—————————
I

1976-1980

1981-1985

1986-1990
1991-1995
1996-2000
2001-2002 =

T T T T T
5.000 10.000 15.000 20.000 25.000

|Z PARTICULAR B PUBLICO |

Fuente: Parque automotor de carga en Colombia, Ministerio de Transporte

En cuanto a la capacidad ofrecida, en el cuadro 3.7 se aprecia que la mayor participacion es
la de los vehiculos C2, correspondiente al 46% del total de toneladas, seguido por los C3S
con 43.2%. Al considerar la distribucion por tipo de servicio, en los vehiculos de servicio
particular la mayor capacidad la ofrecen los vehiculos C2, con una participacion del 83.2%,
mientras que para el servicio publico los vehiculos C3S ofrecen el 55% del total de la
capacidad.

Cuadro 3.7
CAPACIDAD OFRECIDA EN TONELADAS, POR CONFIGURACION — ANO 2002
PARTICULAR PUBLICO TOTAL
Configuracion | capacidad No. Capacidad No. Capacidad No.
ofrecida Ton. | vehiculos | ofrecida Ton. | vehiculos | ofrecida Ton. | vehiculos
2 368.492 68.737 448.871 69.206 817.363 137.943
3 31.807 1.764 135.112 7.533 166.919 9.297
4 239 11 3.920 182 4.159 193
2S 5.903 256 15.355 694 21.258 950
3s 36.430 925 730.522 18.769 766.952 19.694
TOTAL 442.871 71.693 1.333.780 96.384 1.776.651 168.077

Fuente: Parque automotor de carga en Colombia, Ministerio de Transporte

La distribucion del parque por marcas muestra que la mayor participacion la registra la
marca Chevrolet con 28.1% del total de vehiculos, seguido por Dodge, Ford e International
con 22,2%, 19% y 6,9% respectivamente. La fraccion restante se distribuye entre otras
marcas como Mazda, Mack, Kenworth, etc.
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Grafica 3.3

DISTRIBUCION DEL PARQUE AUTOMOTOR DE CARGA POR MARCAS,
DICIEMBRE DEL ANO 2002
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Fuente: Parque automotor de carga en Colombia, Ministerio de Transporte
3.2.2.3 Variables que afectan los costos de servicio de transporte

En este numeral se vuelve sobre algunos de los elementos determinantes del costo tratados
en el numeral 3.1.3, haciendo énfasis en las particularidades del transporte carretero de
carga.

La infraestructura

En el transporte carretero de carga en Colombia no existen terminales, fuera de algunos de
caracter privado. La existencia de terminales de carga impondria adicionalmente un costo
asociado con el uso de los mismos. Esta infraestructura, en caso que se desarrolle de
manera importante hacia el futuro, afecta la capacidad efectiva de carga, definida esta como
la cantidad (toneladas) de carga que mueve un vehiculo en un periodo de tiempo. En la
medida que los terminales permitan seleccionar y concentrar la carga y mejorar los tiempos
de cargue y descargue de los vehiculos, se reducen los tiempos de espera de estos,
aumentandose automaticamente la carga efectiva que mueven en un periodo. Puesto que la
carga efectiva es el denominador en el célculo del costo unitario, la implicacién directa
seria la reduccion de dicho costo.

La infraestructura de terminales tendria también un efecto sobre la vida 1til de los vehiculos
y por lo tanto sobre el costo de inversion en ellos, debido a que, al reducir tiempos
improductivos, permitiria un uso mas intensivo de los vehiculos.

La capacidad de respaldo

En el caso de transporte de carga, excepto casos de carga muy especializada, la capacidad
de respaldo no requiere de inversion adicional sino que puede ser contratada con terceros en
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los momentos en que se requiera. Podrian existir empresas dedicadas a vender capacidad de
respaldo a distintos operadores.

El soporte logistico

A través de alta tecnologia que envuelve comunicaciones, computadores y programas
especializados (software), se pueden lograr efectos de concentracion y seleccion de la
carga, coordinando la operacion de los vehiculos, similares a los mencionados en una
terminal (fisica) de carga. Incluso para una buena operacion de dichas terminales también
se requiere este soporte tecnologico. Esta coordinacion de demanda, oferta, bodegaje,
operadores de transporte y demas agentes, hace parte de lo que hoy se denomina logistica®.

En consecuencia, los beneficios del soporte logistico estan fundamentalmente basados en la
reduccion de tiempos en general en todo el sistema y, en particular, tiempos ociosos de los
vehiculos. La logistica entonces mejora la capacidad de carga efectiva de los vehiculos e
incide también en su vida Ttil, teniendo en cuenta que el tiempo total de operacion de un
vehiculo se puede ejecutar en un tiempo total calendario menor (uso mas intensivo).

En general, el soporte logistico logra mejores resultados en la medida que coordine una
mayor cantidad de cada tipo de agente que interviene en la cadena que va desde el
generador hasta el receptor de la carga (duefios o generadores de carga, almacenadores —
bodegas, transportadores — distintos tipos de vehiculos, receptores), pues esto le permite
optimizar el uso de los distintos recursos. En consecuencia la operacion logistica se
convierte en una componente del servicio de transporte de carga en la que existen
economias importantes de escala y de red.

Otro factor importante en el uso del soporte logistico es el tipo de carga. En general las
cargas grandes (que llenan uno o mas camiones) y frecuentes (que se generan en periodos
de tiempo cortos) no requieren de mucho soporte logistico, pues se mueven de un sitio
especifico a otro de manera eficiente. En el otro extremo estan los correos y envios postales
menores de 2 kgr. o urgentes menores de 20 kgr. que estan sujetos a otras instancias
normativas y regulatorias. Las cargas que requieren de un esfuerzo logistico mayor son
aquellas, no tan pequeflas como para considerarse en la categoria anterior, pero no tan
grandes como para que un mismo generador llene un vehiculo. Si ademas estas cargas son
poco frecuentes (cada generador las produce eventualmente) el esfuerzo logistico es aun
mayor.

22 De acuerdo con el documento del Banco Mundial “Infraestructura Logistica y de Calidad para la Competitividad de
Colombia”, de septiembre 29 de 2005: “La logistica engloba el conjunto de actividades que estan relacionadas con el flujo
de bienes que permiten optimizar el uso de los recursos, o reducir los costos dado un nivel de actividad. Costos logisticos,
por su parte, son aquellos en los que se incurre para llevar el producto correcto, a la ubicacion correcta, en el tiempo
correcto (se cita a Bond [2001] de la bibliografia del documento). Se componen de costos de transaccion (relacionados
con el comercio y el transporte), costos financieros y costos no financieros”.
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La distancia entre el origen y el destino de la carga también incide en el esfuerzo logistico
pero, en consonancia con la frecuencia de la carga, se maneja con el tamaio del vehiculo.

3.2.3 Aspectos cuantitativos y cualitativos sobre la demanda

A continuacion se describe la demanda de transporte carretero de carga a través de mostrar
los aspectos que caracterizan la carga, la generacion de viajes y trafico vehicular de carga y
el movimiento de carga entre origenes y destinos, y de hacer una presentacion sobre los
determinantes de la demanda de carga.

3.2.3.1 Caracterizacion de la carga

El nimero de toneladas transportadas en los ultimos trece afios es de 81.874.000
promedio/ano, alcanzando el maximo registro en el afio 2001 con 100.284.000 toneladas.
El final de la década de los 90 muestra que el sector de carga no fue ajeno a la crisis
econdmica y registro tasas negativas de crecimiento equivalentes al -6,5% promedio anual.
A partir del afio 2001 se aprecia un quiebre en la tendencia y aunque en el afio 2002 se
registra una caida, en el 2003 la cifra registrada es la segunda mas alta de los ltimos 13
afios.

Grafica 3.4
TONELADAS TRANSPORTADAS (en miles) — SERIE HISTORICA 1990 - 2003
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Fuente: Encuesta Origen-Destino a vehiculos de carga, Ministerio de Transporte 2003

Segtn cifras del afio 2003, el 93% de las toneladas transportadas se movilizaron en
vehiculos de servicio publico, el 6% en servicio particular y el 1% en servicio oficial.
Segun la configuracion de los vehiculos, el 73,7% de la carga fue movilizada en articulados
con cabezote de tres ejes, mientras que los camiones rigidos de 2 ejes C2, cuya
participacion dentro del parque total es predominante, transportaron el 18% de las
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toneladas. En el servicio particular, mas de la mitad de la carga fue movilizada en vehiculos
C2, con una participacion equivalente a 53%.

TONELADAS TRANSPORTADAS SEGUN SERVICIO — 2003

Cuadro 3.8

Configuracion | Toneladas transportadas | Servicio Publico [Servicio Particular| Servicio Oficial

2 18.333.343 15.104.430 3.014.611 214.302

3 6.336.373 5.934.332 327.176 74.865

4 831.289 730.388 46.305 54.596

251 244,949 209.314 30.559 5.076

2582 496.959 464.014 27.765 5.180

352 24.440.569 23.160.206 827.438 452.924

383 49.098.719 47.180.034 1.466.550 452.136
TOTAL 99.782.201 92.782.719 5.740.404 1.259.078

Fuente: Encuesta Origen-Destino a vehiculos de carga, Ministerio de Transporte 2003

En la grafica 3.5 se muestra que el sector manufacturero generd el mayor volumen de
carga, correspondiente al 53% del total de toneladas; siguiéndole los productos agricolas
(22%) y mineros (19%). Los productos pecuarios y otros no clasificados ocupan la fraccion
restante.

Grafica 3.5
TONELADAS TRANSPORTADAS SEGUN SECTOR DE LA PRODUCCION - 2003
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Fuente: Encuesta Origen-Destino a vehiculos de carga, Ministerio de Transporte 2003

Dentro de los productos que registraron mayor participacion dentro del total de carga
movilizada en el ano 2003, el carbon registra la mayor participacion, con una cifra
equivalente al 10,8% seguido por el maiz 5,9%, el cemento, cal y yeso con 5,7%, azlcar
con el 4,4%, manufacturas con el 4,2%, los abonos con el 2,8%, los productos quimicos
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con el 2,7%, el papel y cartén con el 2,4%, café con el 2,3%, maderas, piedra y arena con el
2,0%; la proporcion restante de carga, equivalente al 51,5% la constituyeron otros
productos cuya participacion individual no alcanzo el 2%.

Grafica 3.6
TONELADAS TRANSPORTADAS SEGUN PRODUCTO - 2003
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Fuente: Encuesta Origen-Destino a vehiculos de carga, Ministerio de Transporte 2003

La movilizaciéon de carga segin la marca del vehiculo, muestra al igual que la
conformacion del parque automotor, que la marca Chevrolet es la que registra una mayor
proporcion de toneladas transportadas, con una participacion equivalente al 34%, seguida
por Kenworth con 18%, Ford con 13% y Dodge con 11%; sumando entre estas marcas el
76% de toneladas movilizadas, la fraccion restante se distribuye entre otras marcas.

Grafica 3.7

TONELADAS TRANSPORTADAS SEGUN MARCA DEL VEHICULO — 2003
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El transporte de la carga segin el modelo del vehiculo, muestra que la cuarta parte de
toneladas trasportadas en el 2003, se movilizaron en camiones de modelos comprendidos
entre 1991 y 1995, seguido por los modelos de 1996 a 2000 con una participacion del
19,6%. Adicionalmente es importante anotar que aproximadamente la mitad de la carga
transportada se movilizo en camiones de modelo 1991 o mas recientes.

Grafica 3.8
TONELADAS TRANSPORTADAS SEGUN MODELO DEL VEHICULO - 2003
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Fuente: Encuesta Origen-Destino a vehiculos de carga, Ministerio de Transporte 2003

La distribucion de la carga por tipo de combustible muestra la amplia utilizacion del
ACPM. Segtn las cifras disponibles para el afio 2003, aproximadamente el 97% de las
toneladas se transportaron en vehiculos diesel, situacion que se explica por el hecho que el
73% de la carga la transportaron vehiculos con cabezote de tres ejes que, como aparece en
el cuadro 3.5, utilizan el ACPM como combustible en un 99%. Los vehiculos de gasolina
transportaron el 3% de las toneladas y el gas representa una cifra casi nula.

Grafica 3.9
TONELADAS TRANSPORTADAS SEGUN TIPO DE COMBUSTIBLE — 2003
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El siguiente constituye un ejercicio realizado por Econometria S.A. con el objeto de
aproximarse a la cantidad de carga movilizada que con mayor probabilidad es susceptible
de requerir de un esfuerzo de regulacion econdémica. Un factor determinante en la carga de
un usuario particular es si ésta llena la capacidad de uno o mas camiones o corresponde a
una fraccion de la capacidad de un camion. Los generadores de cargas pequeias y
eventuales son los que estdn mas expuestos a abusos por parte del prestador del servicio de
transporte, cuya ocurrencia también depende de que exista un nivel adecuado de
competencia en el mercado.

Con el proposito de identificar al menos de manera gruesa el tipo de carga que tiene mayor
probabilidad de requerir de una regulacién de precios, se ha hecho una clasificacion de la
carga movilizada la cual, de manera aproximada, recoge las variables de cantidad por
generador y de tipo de presentacion de la carga para el transporte:

e (arga “homogénea a granel” — normalmente un mismo producto (ej: carbon), que si es
solido se transporta suelto o en empaques uniformes o moldeables (ej: bultos), o si es
liquido en carrotanques (ej: hidrocarburos), e inclusive, en algunos casos, es carga muy
localizada geograficamente.

e (arga “mixta” — en una proporcion importante se transporta a granel aunque esta no es
la forma exclusiva.

e (arga “no a granel” — en su mayoria no se transporta a granel y se caracteriza
basicamente por la heterogeneidad del producto y de su presentacion para el transporte.

e (arga “postal” — en la encuesta de origen—destino aparece como “paquetes postales y
envios”.

En la grafica 3.10 se ilustra la distribucion del peso total de la carga movilizada en el pais,
segun esta clasificacion: La carga “homogénea a granel” participa en el 15,9% de ese peso
total. En el otro extremo se tiene que la carga “postal” participa en 1,5%. En el intermedio
estan, de un lado, la carga “mixta” que representa el 52% de las toneladas transportadas, la
cual en buena parte puede pertenecer a la primera categoria descrita (“homogénea a
granel”), y, del otro, la carga “no a granel”, la cual en el 2003 particip6 en el 30,6% del
total de toneladas transportadas.

Los usuarios de la carga “homogénea a granel” tienen gran poder de negociacion debido a
los volimenes y normalmente también a las frecuencias de transporte, por lo cual este
transporte se realiza en general de manera eficiente y no se requiere del establecimiento de
un marco regulatorio para proteger al usuario. De otra parte, la carga “postal” esta sujeta a
otras instancias normativas y regulatorias. Asi, la carga con mayor probabilidad de requerir
un marco regulatorio de tarifas estd constituida por una proporcién importante de la carga
que no es a granel y una proporcioén pequena de la mixta.
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Grafica 3.10
TONELADAS TRANSPORTADAS SEGUN CLASE DE CARGA ") — 2003
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3.2.3.2 Viajes y trafico vehicular de carga

Segun las cifras disponibles para el afio 2003, se realizaron un total de 8.888.140 viajes, de
los cuales el 70% fueron viajes cargados y la fraccion restante viajes vacios. La
configuracion de vehiculo que mas viajes realiz6 fue la correspondiente a los camiones
rigidos de dos ejes, que realizé el 50,6% del total de viajes, asi mismo es la especificacion
de vehiculo que realiz6 mas viajes cargados (48.2%) y mas viajes vacios (56,2%);
situaciones consistentes con el hecho que son los que mayor participacion registran dentro
del total del parque automotor de carga, pero que demuestran una menor productividad de
estos vehiculos pues la participacion en el nimero de viajes es bastante inferior a la
participacion en el parque automotor (82%). Es también importante anotar que los
camiones de tres ejes en el cabezote, 3S, realizaron el 40,2% del total de viajes y el 42,5%
de viajes cargados, implicando que el 91% de los viajes los realizaron los vehiculos C2 y
3S. Estos ultimos tuvieron una participacion en el numero de viajes bastante mayor que su
participacion en el parque automotor (12%), lo que indica una productividad mucho mayor
que la de los camiones de 2 ejes. Este tema se amplia en el numeral 3.2.4.

Cuadro 3.9

NUMERO TOTAL DE VIAJES SEGUN CONFIGURACION - 2003
Configuracion Total Viajes |Viajes Cargados | Viajes vacios

2 4.499.562 2.998.818 1.500.744

3 662.873 472.108 190.765

4 69.860 53.675 16.185

2S1 24.944 17.316 7.628

2S2 49.942 35.229 14.713

3S2 1.427.185 1.001.619 425.566

3S3 2.153.774 1.641.325 512.449

TOTAL 8.888.140 6.220.090 2.668.050

Fuente: Encuesta Origen-Destino a vehiculos de carga, Ministerio de Transporte 2003
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El niamero de viajes segun sector de la produccion, muestra que mas de la mitad se
realizaron para el transporte de productos manufacturados, seguidamente por los productos
agricolas, con una participacion equivalente al 20%. Los productos mineros, pecuarios y
no clasificados, se constituyeron en la cuarta parte de los viajes realizados en el afio 2003.

Cuadro 3.10
NUMERO TOTAL DE VIAJES CARGADOS SEGUN SECTORES DE PRODUCCION - 2003
SECTOR VIAJES % VIAJES
MANUFACTURADOS 3.364.754 54,0
AGRICOLAS 1.266.240 20,3
MINEROS 823.978 13,2
PECUARIOS 561.752 9,0
NO CLASIFICADOS 203.380 3,3
TOTAL 6.220.104 100

Fuente: Encuesta Origen-Destino a vehiculos de carga, Ministerio de
Transporte 2003

Al analizar el nimero de viajes segun los principales corredores viales, se aprecia que la
mayor proporcion corresponde a viajes de Cartagena a Bogota, 7,4%, de Barranquilla a
Bogoté (6,9%), de Buenaventura a Bogota (6,3%) y de Cali a Bogota (5,2%). Seguido a
estas participaciones, se encuentran en su mayoria, estas mismas rutas, pero en el sentido
inverso, con proporciones promedio del 4%.

Cuadro 3.11

] VIAJES REALIZADOS
SEGUN PRINCIPALES RUTAS VIALES -2003

VIAJES
Sentido 1 Sentido 2

Bogota-Cartagena 4,7% 7,4%
Bogota-Barranquilla 4,0% 6,9%
Bogota-Buenaventura 3,0% 6,3%
Bogota-Cali 4,0% 5,2%
Bogota-Medellin 3,3% 4,8%
Cali-Medellin 3,9% 4,4%
Medellin-Barranquilla 4,7% 3,8%
Bogota-Santa Marta 0,9% 3,8%
Medellin-Buenaventura 1,9% 3,4%
Medellin-Cartagena 4,2% 3,0%
Cali-Buenaventura 4,8% 2,8%
Cali-Barranquilla 2,4% 1,6%
Cali-Cartagena 1,4% 1,3%
Otras 1,0% 0,9%
TOTAL 100

Fuente: Encuesta Origen-Destino a vehiculos de carga, Ministerio de
Transporte 2003
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El cuadro 3.12 indica el numero de kilometros recorridos y la distancia promedio por
recorrido segun configuracion del vehiculo, donde se aprecia que el 79% del total
kilometros se recorrieron con carga y la fraccion restante sin carga. En consecuencia, los
kildémetros promedio por recorrido son superiores con carga que los que se registran con los
vehiculos vacios; en promedio los vehiculos recorrieron 265 Km. por recorrido vacio, y 402
km. por recorrido con carga. Se aprecia también que los vehiculos rigidos recorren en
promedio, distancias menores que los articulados, la configuracion que en promedio
recorre mayores distancias por recorrido es la correspondiente a los vehiculos articulados
con cabezote y remolque de tres ejes, con una cifra equivalente a 546km.

Cuadro 3.12
DISTANCIA PROMEDIO DE RECORRIDO POR CONFIGURACION - 2003
Configuracion | Km. Vacios | Km. Cargados | Km. Prom. Vacios | Km. Prom. Cargados
2 266.410.622 801.963.664 201 291
3 48.062.853 177.430.166 274 395
4 4.151.764 20.376.712 267 395
251 1.992.672 7.131.752 281 428
282 6.089.901 17.830.055 444 532
382 142.097.089 | 482.043.160 359 502
3S3 153.858.806 | 800.316.525 368 546
Total 622.663.707 | 2.307.092.034 265 402

Fuente: Encuesta Origen-Destino a vehiculos de carga, Ministerio de Transporte 2003
3.2.3.3 Movimiento de carga

Segun el origen de la carga, en el cuadro 3.13 se observa que el departamento que mas
toneladas gener6 en el 2003, fue el del Valle, con una participacion equivalente al 20,4%,
seguido por Antioquia (10%) y Bogotd (8,2%); al adicionar a estas regiones la carga
generada por Atlantico y Guajira, se aprecia que la mitad de la carga del afo 2003 se
origind en estos cinco departamentos

Cuadro 3.13
TONELADAS TRANSPORTADAS SEGUN ORIGEN Y DESTINO DE LA CARGA -2003
ORIGEN DESTINO
Total % Total %

VALLE 20.356.047 20,4% 15.183.260 15,2%
ANTIOQUIA 9.935.626 10,0% 12.354.515 12,4%
BOGOTA 8.149.212 8,2% 16.024.978 16,1%
ATLANTICO 7.668.897 7,7% 6.704.707 6,7%
GUAJIRA 5.602.923 5,6% 446.364 0,4%
BOLIVAR 5.596.793 5,6% 6.081.550 6,1%
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ORIGEN DESTINO
Total % Total %
SANTANDER 4.602.402 4,6% 4.216.021 4,2%
CESAR 3.928.409 3,9% 2.009.442 2,0%
TOLIMA 3.814.722 3,8% 2.189.687 2,2%
NORTE SAN 3.402.818 3,4% 3.374.123 3,4%
NARINO 3.341.494 3,3% 3.616.222 3,6%
MAGDALENA 3.102.736 3,1% 7.673.183 7,7%
HUILA 2.693.464 2,7% 2.382.653 2,4%
BOYACA 2.543.505 2,5% 1.572.664 1,6%
CALDAS 2.416.972 2,4% 2.049.057 2,1%
CORDOBA 2.402.823 2,4% 2.317.130 2,3%
META 2.138.045 2,1% 1.976.008 2,0%
OTRAS 743.985 8,1% 799.167 9,6%
TOTAL 99.782.201 100,0% | 99.782.201 100,0%

Fuente: Encuesta Origen-Destino a vehiculos de carga, Ministerio de Transporte 2003

Referente a la carga segun destino, Bogota se constituye como el principal receptor de
carga, con una participacion del 16%, seguido por el Valle (15,2%) y el departamento de
Antioquia (12,4%). La gréfica 3.11 muestra para la gran mayoria de departamentos un
equilibrio entre la carga que origina y la que recibe, con algunas excepciones como son los
departamentos de Valle y Guajira, donde hay una diferencia sensible entre la carga que
originan que la que reciben, siendo mayor la primera; en contraste, Bogotd y Magdalena se
constituyen como receptores netos de carga.

Grafica 3.11
TONELADAS TRANSPORTADAS SEGUN ORIGEN Y DESTINO DE LA CARGA -2003
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Fuente: Encuesta Origen-Destino a vehiculos de carga, Ministerio de Transporte 2003
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La distribucion de la carga segun los principales corredores viales, muestra un
comportamiento similar al que se registro en el andlisis de viajes realizados, donde se
aprecia la mayor proporcion en las rutas de Buenaventura a Bogota (8,9%), de Barranquilla
a Bogota (8,6%) y de Cartagena a Bogota (7,7%); asi mismo las rutas de Bogotd a
Cartagena, de Bogota a Barranquilla y de Bogot4d a Cali, registraron una participacion
promedio superior al 4% en el total de toneladas movilizadas por las principales rutas.

Cuadro 3.14

"TONELADAS TRANSPORTADAS
SEGUN PRINCIPALES RUTAS VIALES -2003

TONELADAS

Sentido 1 Sentido 2
Bogota-Buenaventura 2,7% 8,9%
Bogota-Barranquilla 4,4% 8,6%
Bogota-Cartagena 4,7% 7,7%
Medellin-Buenaventura 1,2% 5,5%
Bogotéa-Cali 3,8% 5,4%
Bogota-Santa Marta 0,8% 4,8%
Medellin-Barranquilla 3,4% 4,0%
Cali-Buenaventura 2,6% 3,4%
Bogota-Medellin 2,4% 3,2%
Cali-Medellin 3,5% 3,0%
Medellin-Cartagena 3,0% 2,9%
Cali-Barranquilla 2,9% 2,0%
Cali-Cartagena 1,7% 1,4%
Otras 0,9% 1,2%
TOTAL 100

Fuente:  Encuesta Origen-Destino a vehiculos de carga, Ministerio de
Transporte 2003

3.2.3.4 Variables que afectan la demanda de carga

La demanda por transporte de carga se podria dividir en dos grandes segmentos: la carga de
movilizacion interna y la carga de comercio internacional. La carga de movilizacion interna
se divide a su vez en carga movilizada entre regiones (departamentos) y la carga movilizada
entre municipios>.

La carga internacional estd determinada por los flujos de importaciones y exportaciones de
bienes transportables, los cuales a su vez estan condicionados por el comportamiento de la
tasa de cambio, las ventajas y desventajas competitivas de los sectores economicos del pais
y por los desequilibrios internos entre oferta y demanda de bienes transportables.

2 Existe también la carga movida entre centros poblados del mismo municipio y la carga movilizada al interior de las
cabeceras municipales
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El principal determinante de la demanda interna por transporte carretero de carga es la
actividad econdmica local-regional y los intercambios comerciales entre las regiones y al
interior de las regiones entre sus municipios y/o centros poblados. Esos flujos de
importacién y exportacion interregional estan determinados a su vez por las siguientes
variables:

o Las caracteristicas de la actividad economica en los puntos de origen y destino;
o Las caracteristicas econdmicas de la poblacién que demanda la carga

o Los precios de los bienes transportados en los mercados de origen y destino, que a
su vez son un reflejo de la interaccion entre las anteriores variables

Cuando en un mercado local la demanda por un bien es superior a la capacidad productiva
en dicho bien, los compradores deben competir en la compra del bien y el precio tiende a
subir, siendo adquirido solamente por los consumidores con mayor disponibilidad a pagar.

Si el precio sube lo suficiente se convierte en el corto plazo en una sefial para que
productores de otros mercado o comerciantes encuentren atractivo llevar el bien hasta el
mercado donde el precio es mayor siempre y cuando la diferencia de precios entre los dos
mercados sea superior al costo de transporte y al costo de oportunidad de dedicar los
recursos necesarios para esta operacion en otras actividades alternativas. En la medida que
estos nuevos bienes a menor precio se incorporan en el mercado local y se equilibra la
oferta con la demanda, los precios locales tienden a bajar y las sefiales de mercado para
llevar mas de estos productos desde otros mercados internos se extingue.

Sin embargo, si en otros paises el bien en cuestion puede producirse y traerse hasta algunos
de los mercados y el precio al que puede llegar es lo suficientemente inferior al del mercado
local, para remunerar a todos los agentes involucrados en la cadena logistica de
importacion®®, entonces se generara un flujo de comercio internacional desde el exterior
hacia el mercado interno. Igualmente si el precio en los mercados internos mas el transporte
necesario para llevar el bien hasta un mercado internacional es los suficientemente inferior
para remunerar a todos los agentes que intervienen en la cadena logistica de exportacion, se
generard un flujo de comercio internacional del mercado local al mercado internacional.

Especificamente en el caso del transporte carretero la demanda depende de las
caracteristicas del tipo de bienes para los cuales se generan estas demandas de transporte de
carga y de la relacién de costos para el remitente respecto a otros modos y el tiempo de
viaje también con respecto a otros modos. Las condiciones de infraestructura de transporte
del pais influyen no so6lo en la disponibilidad de oferta de otros modos de transporte sino
también en las tarifas existentes para esos modos y en los tiempos de viaje.

* Incluyendo el pago de aranceles y otros impuestos, almacenamiento y transporte nacional e internacional
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El tipo de producto y en especial las caracteristicas requeridas para el embalaje pueden
influir mucho en la decisién del modo de transporte. Dependiendo del tipo de producto se
pueden enfrentar riesgos de dafio o pérdida del producto que son mayores en unos modos
que en otros. Otros factores como la situacion de orden publico, la pirateria terrestre pueden
considerarse incorporados en los costos del modo de transporte (tarifas y otros costos).

Diagrama 3.1
Variables determinantes de la demanda de carga
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3.2.4 Analisis de cifras de oferta y demanda

En el siguiente analisis se han tomado, por el lado de la oferta, las cifras del parque
automotor de carga presentadas en el numeral 3.2.2.2 de cada configuracion de vehiculo vy,
por el lado de la demanda, los resultados en numero de viajes, kildmetros recorridos y carga
transportada, obtenidos del documento de la encuesta de origen — destino de 2003, algunos
de ellos presentados en los numerales 3.2.3.1 a 3.2.3.3. En el cuadro 3.15 se muestra para
cada configuracion
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Columna 2 —

Columna 3 —

Columna 4 —

Columna 5 —

Columna 6 —

Columna 7 —

la capacidad de carga,

los kilometros que viaja un vehiculo cargado por cada kilometro de viaje
vacio,

el promedio de viajes cargado que realiza un vehiculo al afio, esto es, total de
viajes al afio sobre total de vehiculos,

el nimero de dias promedio para iniciar un nuevo viaje, que es el resultado
de dividir el total de horas del afio por la cifra anterior (columna 4), lo que
corresponde al periodo entre viajes,

la velocidad continua equivalente (Km. /hora) en el afio, calculada como el
total de kilometros promedio que recorrié cada vehiculo en 2003 entre el
total de horas del afio, y,

la carga promedio por hora (kgr/hora), que es el resultado de dividir la carga
total transportada en 2003 (en kilogramos) por el niumero total de vehiculos y
por el total de horas del afio.

Cuadro 3.15
ANALISIS DE CIFRAS DE OFERTA Y DEMANDA
Velocidad
continua Carga promedio
Capacidad por| Kilometros | Viajes cargado ) equivalente a laj] movida por un
. iy " L . - Dias entre - .
Configuracion configuracion | cargado por al afio por e . que viaja un | vehiculo en una
L . . inicios de viaje .
(ton) kildbmetro vacio vehiculo vehiculo hora
cargado (kgr/hora)
(km/hora)
2(<= 4 ton) 3 99,0 3,7
2(>4 ton <=8 ton) 6 17,1 21,4
2(>8 ton) 8 11,6 31,4
Subtotal 2 5,3 2,89 21,7 16,8 0,72 15,17
3 18 3,57 50,8 7,2 2,29 77,80
4 22 4,91 278,1 1,3 12,54 491,69
251 L 3,46 55,3 6,6 3,1 89,15
282 20 2,87
352 33 3,29 134,2 2,7 8,1 426,27
3S3 35 4,75
Subtotal grandes 31,4 4,02 106,9 3,4 6,19 308,55
TOTAL 18,8 3,54 37,0 9,9 1,70 67,77

A continuacion se obtienen algunas conclusiones sobre los tipos de vehiculo mas

importantes.
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Camiones de 2 ejes

Ademés de la estadistica conocida de que el 82% de los camiones son rigidos de 2 ejes y
transportan solo el 18% de la carga (en peso), se resaltan aqui otros resultados de interés.
Pareciera presentarse una sobre-oferta importante en vehiculos de dos ejes™, que se aprecia
de forma relevante al considerar que cada uno de estos vehiculos en promedio realizo 22
viajes en el ano 2003, lo que significa que inicid un nuevo viaje cada 17 dias. Cada
vehiculo logré en promedio el equivalente a una velocidad continua (sin paradas) y
constante menor de un kilémetro por hora (0,72 Km. /h). Cada camiéon de dos ejes
transportd en promedio 15 kilogramos en cada hora del afio.

Esta situacion se agrava en funcion de la capacidad de los vehiculos; mientras que el
promedio de viajes realizados en el afio 2003 por el total de camiones de 2 ejes fue de 22,
los de capacidad menor o igual a 4 toneladas realizaron un promedio de 99 viajes, lo que es,
iniciaban un nuevo viaje cada 3,7 dias. En el otro extremo, los mas grandes (de mas de 8
toneladas) no alcanzaron a realizar en promedio los 12 viajes, iniciando un nuevo viaje un
poco mas de cada mes.

Tractocamiones de cabezote de 3 ejes

Los tractocamiones de cabezote de 3 ejes corresponden al 12% de los vehiculos reportados
en 2003 y en ese afio transportaron el 74% de la carga. Cada tractocamion realizd 134
viajes en promedio al aflo, lo que corresponde a iniciar un nuevo viaje cada 2,7 dias. Entre
estos tractocamiones, los de remolque de 2 ejes realizaron 2,4 viajes cargados por cada
viaje vacio y recorrieron 3,29 kilometros cargados por cada kilometro vacios. Los de
remolque de 3 ejes por cada viaje vacios hicieron 3,2 cargados, recorriendo 4,75 kilémetros
cargados por cada kilometro vacios. La velocidad continua equivalente promedio de estos
tractocamiones fue de 8,1 Km. /hora, transportando en cada hora un promedio de 426
kilogramos de carga. En términos de estos indicadores estos vehiculos tendrian la segunda
mayor productividad, después de los camiones rigidos de 4 ejes, sobre los que se trata mas
adelante.

Sobre los tractocamiones de cabezote de 3 ejes se hizo también el andlisis de la carga
efectiva (total de carga transportada al afio por vehiculo) segin el modelo. En la grafica que
se presenta a continuacioén aparecen los modelos de tractocamiones de cabezote de 3 ejes
agrupados en quinquenios. Se quitaron los grupos de modelos anteriores a 1946 y los de
2001 a 2003 por estar conformados por pocos vehiculos. En cada uno de los grupos de

2 Se utiliza el modo condicional del verbo (“pareciera”) porque en las estadisticas del parque automotor no se puede
distinguir el numero de camiones de dos ejes que circulan la mayor parte del tiempo dentro de las ciudades, el cual en
sentido estricto no debe contemplarse en el analisis. No obstante, dicho nimero de camiones tendria que ser grande para
que, al no considerarlos, las cifras obtenidas mostrasen eficiencia en el uso de esta capacidad. Por otra parte, en el parrafo
que sigue en el texto, se muestra como el problema de sobreoferta resulta mas agudo en los camiones de dos ejes de
mayor capacidad, que con menor probabilidad son los que circulan dentro de las areas urbanas.
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modelos que aparecen en la grafica existen mas de 300 vehiculos reportados en las
estadisticas del parque automotor de 2003. La grafica muestra como, a pesar que el parque
es viejo (20 afos) la carga se estad transportando en mayor proporcion en los vehiculos mas
recientes.

Grafica 3.12

TRACTOCAMIONES DE CABEZOTE DE 3 EJES
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De acuerdo con el informe de 2003 sobre el parque automotor, de esta configuracion s6lo
hay 193 vehiculos, que muestran los mejores indicadores: realizaron en 2003, en promedio
cada uno, 278 viajes al afio, recorrieron 4,91 kilémetros cargados por cada kilometro vacio,
iniciaron un nuevo viaje cada 1,3 dias, su velocidad continua equivalente fue de 12,5 Km.
/hora y transportaron 492 kgr/hora. Todos los indicadores son mayores que los de los
vehiculos 3S2 y 3S3, constituyéndose asi en los de mayor productividad. La explicacién
puede ser que prestan un servicio de transporte muy especializado.
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3.3 TRANSPORTE CARRETERO INTERMUNICIPAL DE
PASAJEROS

Este numeral contiene los aspectos relativos a la estructura del mercado de transporte
carretero intermunicipal de pasajeros. En el numeral 3.3.1 se describe la forma de operacion
de este subsector desde los puntos de vista juridico, econdmico y técnico y al final se
resume el esquema operativo del mismo. El numeral 3.3.2 estd dedicado a la descripcion de
la oferta en términos de las empresas prestadoras, el parque automotor y los aspectos
relevantes de los elementos explicados en el numeral 3.1.3 que afectan los costos del
transporte de carga. Los aspectos relacionados con la demanda de transporte carretero
intermunicipal de pasajeros se explican en el numeral 3.3.3.

3.3.1 Forma de operacion del subsector

A continuacion se describe la forma de operacion del transporte carretero intermunicipal de
pasajeros, presentando los aspectos relacionados con el marco legal y juridico, su efecto en
términos de regulacion econdmica, los aspectos técnicos y la operacion de este servicio de
transporte.

La forma de operacion de transporte de pasajeros ha sido mucho menos estudiada que la del
transporte de carga, de forma que durante esta primera fase de revision de informacion, no
fue posible elaborar un diagndstico tan completo como el de este ultimo subsector. Sin
embargo, se pudieron identificar los agentes que actian en el mercado del servicio de
transporte intermunicipal de pasajeros, como son, las empresas de transporte a las que se les
asignan rutas para operar, los propietarios de vehiculos que los afilian a dichas empresas,
los conductores, no necesariamente propietarios de vehiculos, y los “ayudantes”, que
realizan trabajos de apoyo como el de cobro de los pasajes. La relacion entre estos cuatro
agentes al estar vinculados, a través de rutas fijas y permanentes, tiende a ser mas estable.
Son los “ayudantes” los que tienen un mayor riesgo de inestabilidad y falta de seguridad
social.

3.3.1.1 Marco legal y juridico

En cuanto al transporte carretero intermunicipal de pasajeros, el decreto 171 del 5 de
Febrero de 2001, reglamenta dicho servicio, desarrolla las normas de intervencion, segrega
el mercado por radios de accidon nacional y departamental, fija los criterios para la
habilitacion de las empresas, clasificacion de acuerdo a capital y equipo, de acuerdo a la
demanda.

Esta reglamentada basicamente la actividad de las empresas y terminales a través de
resoluciones. Existe libertad de tarifas pero el estado establece un minimo basado en un
analisis de los costos de operacion. Se establece el concepto de rutas como unidad para el
servicio y se fija una metodologia para el proceso de licitacion para su adjudicacion.
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Existe una reglamentacion de obligaciones de los diferentes actores de la actividad
transportadora con su correspondiente régimen de sanciones. Obligatoriedad de constituir
un fondo de reposicion de equipos, de esta manera se busca asegurar que la edad del parque
no sea superior a lo establecido.

3.3.1.2 Efecto del marco juridico en términos de regulacion econdmica

Con base en el marco legal y juridico, se hace una evaluacion sobre los aspectos que
afectan o limitan la competencia en el mercado del servicio de transporte carretero
intermunicipal de pasajeros. De manera similar a lo que ocurre en el transporte de carga,
este es un servicio que presenta unas condiciones que no deberian ofrecer mayores
limitantes para dicha competencia, fuera de las que se han venido desarrollando a
consecuencia de la normatividad vigente y que son en las que se concentra este numeral.

En los aspectos comunes del transporte carretero de pasajeros y el de carga se llega a
conclusiones similares. Asi, no aplican las limitaciones a la competencia que tienen que ver
con las barreras de entrada diferentes a las juridicas, barreras a la salida, ni las limitaciones
de acceso a la tecnologia para la operacion.

Como ya se menciond quienes demandan el servicio de transporte de pasajeros tampoco
cuentan con las condiciones para que puedan ejercer un poder dominante sobre el mercado,
pero si pueden verse enfrentados a situaciones en que se ve limitada su posibilidad de
cambiar de proveedor, esto fundamentalmente por la asignacién de rutas y la existencia de
estacionalidades que llevan a la presencia de periodos de tiempo en que la demanda puede
superar la capacidad de transporte de las empresas, por lo menos en condiciones adecuadas.

A diferencia del transporte de carga, en el de pasajeros los usuarios disponen de un mejor
acceso a la informacion del mercado sin importar que estos sean frecuentes o no. Al existir
una relacion clara con una ruta resulta mas facil conocer cuantas y cuales son las empresas
que operan en ella, asi comos sus horarios y tarifas.

Las principales barreras a la competencia también se dan entonces en el orden juridico. Por
una parte, la existencia de un permiso para operar en una ruta se convierte en una barrera a
la entrada, mas aun cuando el decreto 171 de 2001 establece que para otorgarlos el
Ministerio de Transporte o la empresa interesadas deben adelantar estudios para determinar
la existencia de demandas insatisfechas. Esto llevaria a que, en aquellas rutas en que una
empresa ofrece el servicio con una frecuencia suficiente, la entrada de nuevos operadores se
encuentra limitada aunque el operador actual este abusando de su posicién de dominio.

La situacion anterior se vio agravada por el mismo decreto al establecer que la asignacién
de nuevas rutas se debe hacer mediante licitaciones publicas y otorgarle una ventaja a las
empresas que ya operaban las rutas al otorgarles doce meses para acreditar los requisitos
exigidos para la acreditacion y con ello mantenerles sus derechos sobre las rutas y horarios
que previamente les habian sido otorgados.
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Dentro de la regulacion del transporte automotor de pasajeros por carretera existen dos
aspectos adicionales que les han otorgado un mayor poder de mercado a los operadores del
servicio. Por una parte las resoluciones 3600 de 2001 establecio la libertad de tarifas con las
unicas obligaciones de informar a los usuarios el cambio de las mismas con una antelacion
no menor a cinco dias de su entrada en vigencia y llevar registros de sus estructuras de
costos, esto bajo el seguimiento y evaluacion del Ministerio de Transporte, a esta situacion
se suma lo establecido por la resolucion 9900 de 2002 que fijo tarifas minimas para la
prestacion del servicio en cada ruta, limitando de esta manera las condiciones de acceso en
aquellos lugares, fechas y horarios en que se pueda prestar el servicio de una forma mas
econdmica.

El segundo aspecto que le ha otorgado un mayor poder de mercado a las empresas
operadoras tienen que ver con la resolucion 7811 de 2001, en ellas se establecio la libertad
de horarios para prestar el servicio publico de transporte terrestre automotor de pasajeros,
con lo que a los operadores del servicio se les brindd la oportunidad de modificar los
horarios en sus rutas, informando igualmente a sus usuarios con cinco dias de anticipacion
a la entrada en vigencia del cambio de horario y también bajo el seguimiento y evaluacion
del Ministerio de Transporte.

De esta manera los operadores actuales del servicio de transporte intermunicipal de
pasajeros no solo tienen la capacidad de modificar sus tarifas y horarios, sino que operan un
mercado en que la entrada se encuentra limitada a la existencia de una demanda
insatisfecha y el desarrollo de una licitacion para la asignacion de rutas u horarios. Esto a su
vez hace més probable que se puedan presentar acuerdos entre los operadores de una misma
rutas para asi mantener y aprovechar su posicion dominante.

3.3.1.3 Aspectos técnicos
Definiciones

De acuerdo a las normas que regulan dicho transporte es importante definir algunos
conceptos.

Servicio Publico de Transporte Terrestre Automotor de Pasajeros por Carretera: Es aquel
que se presta bajo la responsabilidad de una empresa de transporte legalmente constituida y
debidamente habilitada en esta modalidad, a través de un contrato celebrado entre la
empresa y cada una de las personas que han de utilizar el vehiculo de servicio publico a
esta vinculado, para su traslado en una ruta legalmente autorizada.

Nivel de Servicio: Son las condiciones de calidad bajo las cuales la empresa presta el
servicio de transporte, teniendo en cuenta las especificaciones y caracteristicas técnicas,
capacidad, disponibilidad y comodidad de los equipos, la accesibilidad de los usuarios al
servicio, régimen tarifario y demas servicios que se presten dentro y fuera de los vehiculos.
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Clasificacion
La actividad transportadora de pasajeros por carretera se clasifica asi:
a. Segun la forma de prestacion del servicio:

® Regulado, donde el Ministerio de Transporte previamente les define a las empresas
habilitadas en esta modalidad las condiciones y caracteristicas de prestacion del
servicio en determinadas rutas y horarios autorizados o registrados.

® Qcasional (o Expreso), cuando el Ministerio de Transporte autoriza a las empresas
habilitadas en esta modalidad la realizacion de un viaje dentro o fuera de sus rutas
autorizadas, para transportar un grupo homogéneo de pasajeros, por el precio que
libremente determinen, sin sujecion a tiempo o al cumplimiento de horarios
especificos.

b. Segun el Nivel de Servicio®®

® Bdasico. Es aquel que garantiza una cobertura adecuada en todo el territorio
nacional, estableciendo frecuencias minimas de acuerdo con la demanda, cuyos
términos de servicio y costo lo hacen accesible a todos los usuarios. En este nivel de
servicio es obligatoria la expedicion del tiquete de viaje, con excepcion de las rutas
de influencia cuando en estas no existan medios electronicos de pago.

® Lujo. Es aquel que ofrece a los usuarios mayores condiciones de comodidad,
accesibilidad, operacion y seguridad en términos de servicio, con tarifas superiores
a las del servicio bésico. Requiere la expedicion de tiquetes y el sefialamiento de los
sitios de parada en el recorrido

Vehiculos:
La clasificacion y caracteristicas de los vehiculos de pasajeros es:

® Microbus, se considera al vehiculo automotor destinado al transporte de personas
con capacidad entre 10 y 19 pasajeros y una distancia entre ejes menor a tres
metros.

® Buseta, es un vehiculo cuya separacion entre ejes varia entre 3 y 4 metros y su
capacidad es de 26 pasajeros.

® Bus, vehiculo con una distancia entre ejes mayor a 4 metros, con capacidad para
corriente y directo hasta de 30 pasajeros y bus de lujo hasta de 40 pasajeros.

*® El Ministerio de Transporte se encarga de concretar las caracteristicas del nivel de servicio que permiten distinguir
entre los tres tipos. Estas caracteristicas tienen que ver en general con (i) el nimero de paradas del servicio, (ii) las
caracteristicas técnicas del vehiculo, y (iii) las atenciones que reciben los usuarios.
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La capacidad actual ofrecida por los vehiculos de pasajeros en servicio intermunicipal es la
cantidad de pasajeros, que pueden transportar todos los vehiculos que circulan por el pais,
en un solo viaje.

Infraestructura

El tema de la infraestructura vial se tratd en el numeral 3.1.2 por ser comun al transporte de
carga y pasajeros. Aqui considera la infraestructura de terminales publicos de transporte de
pasajeros.

El Informe “Version final categorizacion Terminales” preparado por el Ministerio de
Transporte en diciembre de 2005 propone cuatro (4) categorias de Terminales Publicos:

a. Terminales Categoria 1: Son grandes terminales que reunen las siguientes
caracteristicas:

v Terminales ubicadas en poblaciones con niimero superior a 500.001 habitantes.

v Terminales con movimiento de pasajeros mayor o igual a 4.500.000 anuales.

v Terminales con un nimero de despachos anuales mayor o igual a 700,000.

v Terminales que atienden un niimero de empresas superior o igual a 40
El sistema de gestion y explotacion de estas terminales puede ser complejo y debe estar
dotado con tecnologia de punta que permita el control del trafico, la informacioén de los
viajeros y la gestion administrativa de la terminal. El personal necesario depende del
volumen del trafico, del numero y calidad de los servicios que ofrece la terminal, como

también de los servicios de mantenimiento. Dentro de esta categoria quedaron incluidas las
Terminales de Medellin, Cali, Bogota, Pereira y Armenia.

b. Terminales Categoria 2: A diferencia de las anteriores, estas terminales manejan un
numero mas reducido de pasajeros y de despachos razon por la cual los requerimientos
en términos de tecnologia y de infraestructura serdn menos exigentes; sin embargo se
presentan como terminales de gran proyeccion. Presentan las siguientes caracteristicas:

v' Terminales ubicadas en poblaciones con nimero superior a 100.001 habitantes e
inferior a 500.000 habitantes.

v Terminales con movimiento de pasajeros anuales mayor o igual a 2.000.000 e
inferiores a 4.500.000 millones.

v' Terminales con un numero de despachos anuales mayor o igual a 250,000 y
menor de 700,000.

v Terminales que atienden un nimero de empresas superior a 20 y menor de 40.
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Dentro de esta categoria quedaron incluidas las Terminales de Ibagué, Tultia, Manizales,
Villavicencio, Duitama, Cartagena, Neiva, Girardot, Clicuta y Tunja

c. Terminales Categoria 3: Son terminales de tamafio relativamente pequefio y para su
operacion no requieren de infraestructuras muy complejas ni tecnologia muy avanzada.
Estas terminales retnen las siguientes caracteristicas:

v' Terminales ubicadas en poblaciones con nimero superior a 100.001 habitantes e
inferior a 500.000 habitantes.

v Terminales con movimiento de pasajeros anuales mayor o igual a 1.000.000 e
inferiores a 2.000.000 millones.

v' Terminales con un numero de despachos anuales mayor o igual a 150,000 y
menor de 250,000.

v Terminales que atienden un nimero de empresas superior a 20 y menor de 40.

Dentro de esta categoria quedaron incluidas las Terminales de Pasto, Sogamoso,
Bucaramanga, Barranquilla, Apartadd, Popayan, Ipiales y Pitalito

d. Terminales Categoria 4: Son terminales que presentan caracteristicas de trafico escaso
durante el afio comparadas con las de las grandes ciudades, lo cual implica que no
requieran de instalaciones muy complejas. Retinen las siguientes caracteristicas:

v' Terminales ubicadas en poblaciones con nimero superior a 100.001 habitantes e
inferior a 500.000 habitantes.

v Terminales con movimiento de pasajeros anuales menor o igual a 1.000.000.
v Terminales con un niimero de despachos anuales menor o igual a 150,000.
v' Terminales que atienden un niimero inferior o igual a 20.

Dentro de esta categoria quedaron incluidas las Terminales de Chiquinquira, Valledupar,
Maicao, Florencia, Buenaventura, Aguachica, Socorro y San Gil y Riohacha.

3.3.1.4 Operacion del transporte carretero intermunicipal de pasajeros

En el transporte intermunicipal de pasajeros interactuan fundamentalmente cuatro agentes
econdmicos: la empresa de transporte que se encuentra autorizada para operar una o varias
rutas, los propietarios de los vehiculos que se encuentran afiliados a las empresas, los
conductores que pueden o no ser propietarios de los vehiculos y las personas que son los
usuarios finales del servicio. Estos agentes presentan diferentes caracteristicas y establecen
vinculos comerciales que se caracterizan en este numeral.

Las empresas de transporte de pasajeros son personas juridicas habilitadas por el Ministerio
de Transporte para ofrecer este servicio en cierta modalidad (basico o de lujo), determinada
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ruta y en horarios establecidos. A las empresas transportadoras se vinculan los vehiculos a
través de contratos entre las empresas y el propietario, esta Gltima adquiere asi diferentes
obligaciones entre las que se encuentra el velar por que los vehiculos lleven los distintivos
de la empresa y despachar los vehiculos vinculados. Estas dos obligaciones hacen que, a
diferencia del transporte de carga, estos dos agentes establezcan vinculos mas fuertes y que
por lo tanto se de una mayor fidelidad entre ellos y exista un reconocimiento de marca de
parte de los usuarios finales. La forma de vinculacion también facilita el control del
servicio por parte de las empresas y facilita que las empresas cumplan con las funciones
logisticas para la operacion de las rutas que les han sido asignadas.

Esta forma de operacion también lleva a que aunque puedan existir conductores diferentes
del propietario su forma de vinculacion sea mas formal que el transporte de carga, esto a
consecuencia de que también se establece una relacion entre este conductor y la empresa,
que entre sus obligaciones tiene la de vigiar que dichos conductores se encuentren afiliados
al sistema de seguridad social.

En algunas rutas también puede aparecer la figura del “ayudante” quien desarrolla
actividades como el del recaudo de pasajes. Su vinculacion al servicio puede darse a través
de los conductores, recibiendo un pago por viaje, o directamente por medio de las
empresas. En el primer caso, la estabilidad laboral es minima, y el “ayudante” no tiene
garantizada su afiliacion a la seguridad social.

Los usuarios finales del servicio intermunicipal de transporte de pasajeros son normalmente
personas que acceden a este servicio de manera individual, que por sus necesidades y
costumbres genera diferentes caracteristicas en la demanda, dentro de las que vale la pena
resaltar dos:

* Los horarios y frecuencias de movimiento que pueden llevar a que se establezcan
estacionalidades. Estacionalidades que no solo se dan en ciertas épocas del afio,
como los periodos de vacaciones o festividades, sino que también se pueden dar en
ciertos dias de la semana o incluso en ciertos horarios. Esto ultimo es frecuente
entre aquellos municipios que existan fuertes vinculos econémicos que lleven a que
se movilicen importantes nimeros de personas en algunos horarios, con el objeto de
trabajar o estudiar por ejemplo.

» La distancia de los viajes que entre mas cortas son hacen que los usuarios busquen o
exijan menores condiciones de calidad en el servicio. Es asi como algunas personas
aceptan viajar de pie en tramos de corta duracidon pero no lo aceptarian en tramos
largos.
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La combinacion de estas dos situaciones hace que las empresas los operadores del servicio
de transporte puedan ejercer abusos de su posicion dominante en algunos horarios y rutas,
cuando el usuario no dispone de alternativas frente al servicio que las empresas autorizadas
les ofrecen.

3.3.2 Aspectos cuantitativos y cualitativos sobre la oferta

En el caso de pasajeros la oferta esta constituida por las empresas autorizadas, el parque
automotor con que cuentan y el numero de sillas autorizadas a las empresas para ser
ofrecidas a los usuarios en esos vehiculos, en un periodo de tiempo y en una ruta
determinada. Existen algunos elementos determinantes del costo de prestacion de servicio
de transporte intermunicipal de pasajeros que se indican mas adelante como parte de la
descripcion de la oferta.

3.3.2.1 Empresas operadoras de transporte de pasajeros

En relacion con las empresas de pasajeros en el pais, en el afio 2004 operaban 466 empresas
autorizadas para prestar el servicio de transporte de pasajeros por carretera. De éstas, el
departamento de Cundinamarca presentaba la mayor participacion dentro del total nacional
con un 19.3%, Valle 11.2%, Antioquia 10.9%, Narifio 8.2% Boyacd 6.2%, Norte de
Santander, Quindio y Tolima con 4.9, 4.5. y 4.1% respectivamente, los demaés
departamentos lo hacian con menos del 3 %.

En el cuadro siguiente se presenta esta participacion.

Cuadro 3.16
EMPRESAS TRANSPORTE DE PASAJEROS POR CARRETERA
D. TERRITORIAL TOTAL COOP. | S.A. | LTDA. S.ENC.
ANTIOQUIA 51 10 10 14 17
ATLANTICO 13 4 2 5 2
BOLIVAR 14 8 4 1 1
BOYACA 29 20 9 0 0
CALDAS 18 7 9 1 1
CAUCA 7 2 1 0
CESAR 21 17 0 4 0
CORDOBA - SUCRE 7 1 1 1
CUNDINAMARCA 90 24 38 27 1
GUAJIRA 3 2 1 0 0
HUILA 14 11 3 0 0
MAGDALENA 7 5 1 0
META 10 5 0 0
NARINO 38 22 15 1 0
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D. TERRITORIAL TOTAL COOP. | S.A. | LTDA. S.ENC.
NORTE DE SANTANDER 23 12 6 5 0
QUINDIO 21 13 5 3 0
RISARALDA 15 6 8 0 1
SANTANDER 14 7 5 2 0
TOLIMA 19 13 4 2 0
VALLE 52 19 20 9 4

|TOTAL | 466 | 213 | 148 | 77 | 28 |

[ % PARTICIPACION | | 457| 318  165] 6.0 |

Fuente: Ministerio de Transporte. Grupo de Investigaciones. Subdireccién de Transporte

Grafica 3.13

Participacion por tipode Empresa

S.ENC.;6,0
LTDA.;; 16,5 COOP.;45,7

S.A;31.8

Fuente: Ministerio de Transporte. Grupo de Investigaciones.
Subdireccion de Transporte

Las empresas como en el caso del transporte de carga necesitan obtener una habilitacion
por parte del Ministerio de Transporte para operar en la modalidad solicitada y cumplir con
los requisitos estipulados en el Decreto 171 del 2002, ademés deben estar autorizadas como
resultado de una licitacion para la adjudicacion de la ruta y horario. Pueden o no ser
propietarias de los vehiculos pero en todo caso debe demostrar la tenencia de ellos asi sea
por contrato de vinculacion.

Para las empresas que son propietarias de los vehiculos, cada vehiculo debe disponer de un
certificado de homologaciéon del Ministerio de Transporte que garantice que las
caracteristicas técnicas de éste son adecuadas.

3.3.2.2 Parque automotor de pasajeros

De los 375.231 vehiculos de transporte de pasajeros, aproximadamente 43.000 son de
servicio intermunicipal, la mayor participacion corresponde a los buses con el 32.1%,
seguido por los microbuses con 28.4%, automdviles con el 15.9% y busetas con el 12.7%.
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Cuadro 3.17
PARQUE AUTOMOTOR SERVICIO INTERMUNICIPAL DE
PASAJEROS
TIPO DE VEHICULO CANTIDAD %
AUTOMOVIL 6.884 15,92%
BUS 13.881 32,11%
BUS ABIERTO 213 0,49%
BUSETA 5.486 12,69%
CAMIONETA 1.299 3,00%
CAMPERO 3.186 7,37%
MICROBUS 12.258 28,36%
MIXTO 22 0,05%
TOTAL 43.229 100,00%

Fuente: Ministerio de Transporte Subdireccién de Transporte — Grupo de Informatica

Se ha detectado una sobreoferta’’ la cual se debe fundamentalmente a la falta de verdaderas
empresas de transporte, estas son basicamente organizaciones afiliadoras, que explotan las
Rutas y Horarios que le son autorizados. Si bien existen limitaciones a la capacidad
transportadora, es decir al nimero de equipos autorizados, esta se fija con base en criterios
y normas que sobreestiman las necesidades de equipos frente a la demanda, hasta en un
50%. Los estudios especificos los realizan los mismos licitantes u oferentes, sin embargo, la
base de fijacion de la capacidad claramente muestra una tendencia a la sobreestimacion de
la oferta instalada.

Por otra parte existe un gran nivel de competencia informal por fuera de toda regulacion,
en la prestacion del servicio por parte de numerosos vehiculos no autorizados. Del mismo
modo, existe una proliferacion de servicios especiales con cubrimiento nacional en
detrimento de las empresas establecidas.

3.3.2.3 Variables que afectan los costos del servicio de transporte

En este numeral se tratan de nuevo algunos de los elementos determinantes del costo de
transporte, haciendo énfasis en los aspectos caracteristicos del transporte carretero
intermunicipal de pasajeros.

La infraestructura

El transporte carretero intermunicipal de pasajeros en Colombia cuenta hoy con terminales
en la mayoria de las ciudades intermedias y grandes. El uso de dichas terminales requiere
de tarifas para los operadores con el objeto de cubrir los costos de esa infraestructura.
Especialmente en rutas directas (normalmente de servicio de lujo), estos terminales
cumplen una funcion importante de concentradores de la demanda que reduce tiempos de

2" Desarrollo econdmico reciente en Infraestructura, Situacion del Transporte. German Ospina. Septiembre 2004
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espera de los vehiculos y permite una mejor utilizacion de los mismos que redunda en una
disminucion del costo unitario por pasajero. Sin embargo existen rutas, denominadas en el
argot popular “lecheras”, en que la demanda se distribuye a lo largo del camino
reduciéndose el efecto positivo de concentrar los pasajeros en los terminales. En el
extremo, ocurren casos en que los vehiculos parten con un nimero grande de cupos
disponibles y los conductores llevan a cabo recorridos urbanos para lograr una ocupacion
mayor, llegandose a un efecto minimo del terminal como concentrador de la demanda.

En la medida que los terminales sean eficaces como concentradores de la demanda, se
producen externalidades positivas especialmente en el trafico urbano.

Los insumos de operacion

Mientras en el transporte de carga los insumos de operacion son muy sensibles al peso de la
carga™, en el transporte de pasajeros se reduce substancialmente dicha sensibilidad, debido
a que el peso de un vehiculo con ocupacién plena equivale a una fraccion del peso total que
podria llevar si fuese de carga. Esto hace que el costo marginal de llevar un pasajero
adicional sea muy pequefio, lo que genera el incentivo del conductor a obtener una
ganancia importante recogiendo pasajeros por cuenta propia en el camino, muchas veces
llevandolos de pie.

La capacidad de respaldo

El transporte de pasajeros tiene en principio necesidades de capacidad de respaldo mayores
que el de carga, debido a que la identificacion del operador a través de la pintura del
vehiculo es importante para el usuario, de manera que es dificil que un prestador pueda
recurrir a contratar vehiculos de un tercero en los momentos que requiera. Para recurrir a un
mercado de capacidad de respaldo se requeriria, por ejemplo, que el pasajero se
acostumbrara a que eventualmente le toca subirse a un bus de un color que no identifica a
ningun operador, el cual tendria un letrero con el nombre de la empresa y la ruta. El endoso
de pasajeros®’ seria otra manera de lograr capacidad de respaldo sin costos altos de
inversion.

3.3.3 Aspectos cuantitativos y cualitativos sobre la demanda

A continuacion se describe la demanda de transporte carretero intermunicipal de pasajeros a
través de presentar la generacion de viajes y trafico vehicular de pasajeros y el movimiento
de pasajeros en las terminales, y de hacer una presentacion sobre los determinantes de la
demanda intermunicipal de pasajeros.

2 La excepcion son las cargas voluminosas o de densidad baja.
* Esta practica ha sido mas utilizada en transporte aéreo. No obstante, implica acuerdos entre las empresas que de no
tener control podrian facilitar practicas contra la competencia.
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3.3.3.1 Viajes y trafico vehicular de pasajeros

El promedio de pasajeros por terminal movilizados en los Ultimos cinco afios fue de
2.542.062, apreciandose una tendencia creciente, excepto para el 2004 debido a que,
desafortunadamente, algunas de las terminales que estaban incluidas en afios anteriores no
suministraron informacién; sin embargo, al analizar el comportamiento individual de cada
una de las terminales, casi la totalidad reportd incrementos en el nimero de pasajeros
movilizados, siendo los mas pronunciados en los terminales de Bogot4, Cali, Ibagué,
Girardot, Tunja, Sogamoso y Florencia.

Grafica 3.14
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Fuente: Categorizacién de terminales, Ministerio de Transporte

En cuanto al nimero de despachos en el 2004, la grafica 3.15 muestra el liderazgo de cinco
terminales con despachos anuales superiores a 700.000, un segundo grupo con despachos
inferiores a 400.000 pero mayores a 200.000, donde se incluyen las terminales de las
principales ciudades intermedias del pais, e inclusive algunas ciudades grandes y capitales
de departamento como Barranquilla, Bucaramanga, Pasto, Manizales, Cartagena, etc.,
donde una explicacion de este comportamiento es quizds la existencia de terminales
privadas de las empresas. Un tercer grupo es el de terminales que reportaron un nimero de
viajes en el afo inferior a 200.000, donde quedan incluidas las de Chiquinquira,
Buenaventura, Aguachica, Florencia, Riohacha, etc. Notese que en el rango entre 400.000 y
700.000 no hay terminales reportadas.
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Grafica 3.15
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Fuente: Categorizacién de terminales, Ministerio de Transporte
3.3.3.2 Movimiento de pasajeros

Segun las cifras registradas para el afio 2004, los terminales de Medellin, Cali, Bogota,
Pereira y Armenia fueron las ciudades donde se registré el mayor movimiento de pasajeros
con cifras superiores a los 5.500.000 de pasajeros; siendo las dos primeras las que registran
cifras superiores a los 10 millones. Posteriormente se encuentra un grupo de terminales
intermedias, que registraron para el mismo periodo, un volumen de pasajeros comprendido
entre 5.5000.000 y 2.000.000, destacandose ciudades como Villavicencio, Ibagué, Neiva
Tulua, Manizales, Cucuta, Cartagena, Girardot y Tunja; finalmente se encuentra el grupo de
terminales con movimiento de pasajeros inferior a 2.000.000, donde se incluyen las
terminales de Pasto, Bucaramanga, Barranquilla, Sogamoso, Chiquinquira, Florencia,
Valledupar y Buenaventura.
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Grafica 3.16
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Fuente: Categorizacién de terminales, Ministerio de Transporte
3.3.3.3 Variables que afectan la demanda de pasajeros

La actividad econdmica, las tarifas de transporte y los tiempos de viaje son, como en el
caso de la carga, las principales determinantes de la demanda por transporte intermunicipal
de pasajeros. Adicionalmente, pero correlacionado con la actividad economica, un
determinante importante de la demanda de transporte de pasajeros es el volumen de
poblacion en los municipios de origen y destino.

Para definir més especificamente como influye la actividad econdémica en el transporte de
pasajeros, es necesario tener en cuenta los motivos de viaje. De acuerdo con la duracion
esperada de la permanencia en el lugar de destino, las personas realizan dos tipos de viaje

o Viajes de caracter temporal: los motivos de viaje tienen que ver especialmente con
trabajo y con recreacion y a su vez se pueden dividir en:

- Viajes periodicos: incluye los viajes largos especialmente en periodos de
vacaciones, y los viajes comerciales de agentes comerciales, cobradores,
funcionarios en comision, etc. por motivos de trabajo, con bajas frecuencias
determinadas principalmente por el ciclo de negocios de la actividad
particular. También en esta categoria se encuentran los viajes que se realizan
para demandar bienes de menor tamafio y especialmente servicios no
disponibles o costosos en municipio de origen asi como para llevar bienes de
menor tamafio y para la oferta y venta de servicios.
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- Viajes frecuentes: incluye los viajes de recreacion que se presentan entre
municipios cercanos, normalmente con estacionalidades semanales y los
viajes diarios entre municipios por motivos de trabajo, como los que se dan
en las ciudades-dormitorio cercanas a las grandes ciudades y al movimiento
de trabajadores en época de cosecha. Algunos viajes para compra o venta de
servicios también caben en esta categoria.

o Viajes de cardcter permanente: se refiere a los viajes que se realizan por
migraciones entre municipios por motivos de trabajo, condiciones socioecondmicas,
familiares, de estudio, y conflicto armado.

Cada uno de estos motivos involucra una relacioén con variables de actividad economica. El
crecimiento de la actividad econdmica en una region o municipio tiene como consecuencia
tanto la atraccion como la generacion de pasajeros desde y hacia ella.

El crecimiento econdmico hace que crezca la demanda y la oferta tanto de bienes como de
servicios y se generen, como se mostro en el caso del transporte de carga flujos de
comercio, que en un primer momento generan tanto mayores comunicaciones como viajes
de personas entre los puntos de origen y destino de esos flujos comerciales. Con el
desarrollo de las comunicaciones, las necesidades de transporte personal para efectos
comerciales se han reducido pero no se han extinguido. Por otra parte el crecimiento
econdmico hace que se incremente el ingreso percapita de los hogares lo cual viabiliza los
viajes por motivos de recreacion y de compra de otros servicios.

Las tarifas y los tiempos de viaje influyen directamente en la escogencia del modo de
transporte. En Colombia con el servicio publico de transporte carretero de pasajeros
compiten especialmente el automovil particular y el transporte aéreo de pasajeros, en
algunas regiones muy especificas el transporte fluvial y de cabotaje también pueden
constituirse en competencia y en mucha menor medida el transporte férreo.
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Diagrama 3.2
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3.4 ESTACIONALIDAD DEL TRANSITO VEHICULAR EN EL PAIS

En la grafica 3.17 se muestra el comportamiento del transito promedio diario (TPD) a nivel
de todo el pais, el cual para 2003 fue de 160.935 vehiculos, reflejandose los mayores

promedios en enero y diciembre, meses en los que el TPD alcanzo6 una cifra cercana a los
200.000 vehiculos.
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Grafica 3.17
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Fuente: Instituto Nacional de Vias — Volimenes de transito 2003
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4. ANALISIS DE LOS MERCADOS CON ENFASIS EN
REGULACION ECONOMICA, CONCLUSIONES Y
ENFOQUE PARA LA CONTINUACION DEL ESTUDIO

En este capitulo se toman los resultados mas relevantes de la recopilacion y validacion de
informacion y del andlisis de los mercados objeto del estudio, capitulos anteriores, y se
enmarcan en el contexto de la regulacion econdmica del sector como enfoque del estudio,
se presentan conclusiones a este respecto dentro del alcance que permite la informacion
allegada y se muestra la orientacion y tratamiento que se dard a las fases siguientes del
estudio.

En consecuencia, se introduce este capitulo, numeral 4.1, con la definicion de los elementos
minimos que debe contener el servicio de transporte carretero, a la luz de las definiciones
que se han dado en las diferentes normas y en particular en el Cédigo de Comercio, como
forma de delimitar el alcance del servicio de transporte, susceptible de regulacion en estos
mercados. El numeral 4.2 contiene un breve recuento de los principios bésicos de la
regulacion econdmica. En ¢l se concluye que una manera de establecer la necesidad de
regular es indagar sobre la competencia efectiva que se esta dando o puede resultar de las
medidas que se tomen en los mercados de transporte carretero. En el numeral 4.3 se
presentan los resultados a nivel general sobre la competencia efectiva en dichos mercados.

El numeral 4.4 se inicia con la definicion de mercado relevante, a la cual necesariamente se
debe circunscribir en un caso particular la investigacion sobre competencia efectiva, y en
este contexto se considera la estructura de costos de los operadores y se introduce el tema
de costos eficientes como una manera, de una parte, de conocer mejor dicha estructura y, de
otra, de poder hacer comparaciones con los precios de mercado para generar sefiales
importantes a ser tenidas en cuenta por el regulador. Finalmente, en el numeral 4.5
aparecen las conclusiones mas importantes de esta primera fase y el enfoque y tratamiento
previsto para la continuacion del estudio.

4.1 DEFINICION DE LOS MERCADOS OBJETIVO DEL ESTUDIO

Los mercados objetivo del estudio son el de transporte carretero de carga e intermunicipal
de pasajeros. Es conveniente enmarcar desde un comienzo el servicio de transporte en estos
mercados, susceptible de la regulacion econdémica y, particularmente, de la regulacion de
precios objeto de este estudio. Existen otros servicios relacionados con el de transporte, que
en la explicacion mas adelante se los denomina servicios accesorios, los cuales deben ser
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considerados en la medida que afecten o sean afectados por el servicio de transporte y tales
efectos puedan resultar negativos para el usuario.

En este numeral se definen los elementos que como minimo deben estar presentes para la
prestacion del servicio de transporte carretero, tanto de carga como intermunicipal de
pasajeros. Para esto, en el numeral 4.1.1 se hace una revision de algunas definiciones
existentes, especialmente en los decretos 171 y 173 de 2001 y en el Cdodigo de Comercio.
Luego, numeral 4.1.2, se identifican y fundamentan los elementos basicos que se
desprenden de estas definiciones y otras consideraciones. Finalmente, en el numeral 4.1.3
se muestra la manera como, definidos estos elementos, se consideran otros aspectos
contemplados en las normas.

4.1.1 Algunas definiciones consideradas

A continuacion se presentan las definiciones mencionadas, subrayando los elementos que
. .. , . . . . 30
se consideran indispensables o basicos para definir el servicio™".

e SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE TERRESTRE AUTOMOTOR DE
CARGA. Es aquel destinado a satisfacer las necesidades generales de movilizacién de
cosas de un lugar a otro, en vehiculos automotores de servicio publico a cambio de una
remuneracion o precio, bajo la responsabilidad de una empresa de transporte legalmente
constituida y debidamente habilitada en esta modalidad, excepto el servicio de
transporte de que trata el Decreto 2044 del 30 de septiembre de 1988. Art. 6 Decreto
173/2001.

e SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE TERRESTRE AUTOMOTOR DE
PASAJEROS POR CARRETERA. Es aquel que se presta bajo la responsabilidad de
una empresa de transporte legalmente constituida y debidamente habilitada en esta
modalidad, a través de un contrato celebrado entre la empresa y cada una de las
personas que han de utilizar el vehiculo de servicio publico a esta vinculado, para su
traslado en una ruta legalmente autorizada. Art. 6. Decreto 171/2001.

e RUTA. Es el trayecto comprendido entre un origen y un destino, unidos entre si por una
via, con un recorrido determinado. Art. 7. Decreto 171/2001.

e CONTRATO DE TRANSPORTE. “El transporte es un contrato por medio del cual una
de las partes se obliga para con la otra, a cambio de un precio, a conducir de un lugar a
otro, por determinado medio y en el plazo fijado, personas o cosas y a entregar éstas al
destinatario”. Art. 981. Cdodigo de Comercio.

3% Se busca definir el servicio de transporte en términos econdmicos, esto es, desde el punto de vista de lo que le interesa y
valora el usuario y que le puede suministrar el operador del servicio. El término “elementos basicos” también se utiliza en
otros contextos, como es el caso de los elementos basicos para determinar los costos del servicio. Estos tltimos pueden ser
distintos de los elementos basicos para definir el servicio.
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e RESPONSABILIDAD SOBRE LA PERSONA O COSA TRANSPORTADA. “El
transportador estara obligado...

1. En el transporte de cosas a recibirlas, conducirlas y entregarlas en el estado en que las
recibe, las cuales se presumen en buen estado, salvo constancia en contrario, y

2. En el transporte de personas a conducirlas sanas y salvas al lugar de destino”.

Art. 982. Codigo de Comercio

e USUARIO DEL SERVICIO DE TRANSPORTE TERRESTRE AUTOMOTOR DE
CARGA. Es la persona natural o juridica que celebra contratos de transporte terrestre de

carga directamente con el operador o empresa de transporte debidamente constituida y
habilitada. Art. 7. Decreto 173/2001.

e TRANSPORTE PUBLICO. De conformidad con el articulo 3 de la Ley 105 de 1993, el
transporte publico es una industria encaminada a garantizar la movilizaciéon de personas
o cosas por medio de vehiculos apropiados, en condiciones de libertad de acceso,
calidad y seguridad de los usuarios, sujeto a una contraprestacion econdémica. Art. 4
Decreto 173/2001.

e TRANSPORTE PRIVADO. De acuerdo con el articulo 5 de la Ley 336 de 1996, el
transporte privado es aquel que tiende a satisfacer necesidades de movilizacién de
personas o cosas, dentro del dmbito de las actividades exclusivas de las personas
naturales y/o juridicas.

Cuando no se utilicen equipos propios, la contratacion del servicio de transporte debera
realizarse con empresas de transporte publico legalmente constituidas y debidamente
habilitadas. Art. 5 Decreto 173/2001.

e ACTIVIDAD TRANSPORTADORA. De conformidad con el articulo 6 de la Ley 336
de 1996, se entiende por actividad transportadora un conjunto organizado de
operaciones tendientes a ejecutar el traslado de personas o cosas, separada o
conjuntamente, de un lugar a otro, utilizando uno o varios Modos, de conformidad con
las autorizaciones expedidas por las autoridades competentes, basadas en los
reglamentos del Gobierno Nacional. Art. 3 Decreto 173/2001.

e PARTES DEL CONTRATO. “Se tendran como partes en el contrato de transporte de
cosas el transportador y el remitente. Har4 parte el destinatario cuando acepte el

respectivo contrato. ....”. Art. 1008 del Cédigo de Comercio.

e TRANSPORTADOR. “.... Por transportador se entendera la persona que se obliga a
recibir, conducir y entregar las cosas objeto del contrato; ...” Art. 1008 del Codigo de
Comercio.
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e PRECIO DEL TRANSPORTE. Valor a cambio del cual, en el contrato de transporte,
una de las partes se obliga para con la otra a conducir de un lugar a otro, por
determinado medio y en el plazo fijado, personas o cosas y a entregar éstas al
destinatario. Deducido de Art. 981 del Codigo de Comercio.

e TARIFA. Es el precio que pagan los usuarios por la utilizacién del servicio publico de
transporte en una ruta y nivel de servicio determinado. Art. 7. Decreto 171/2001.

e FLETE DEL TRANSPORTE. Contraprestacion econdémica que la empresa de
transporte le otorga al propietario del vehiculo por la utilizacién de su equipo en la
movilizacion de mercancia entre un origen y un destino. Ministerio de Transporte,
Estructura de Costos de Operacion Vehicular para Transporte de Carga, actualizacion
febrero de 2000.

e TARIFA DEL TRANSPORTE. Es equivalente al precio del transporte (ver primera de
las tres definiciones anteriores). Se utiliza el término tarifa en general para referirse al
precio de los servicios publicos (ver segunda de las tres definiciones anteriores).
También es usual utilizar el término flete en el servicio de transporte de carga, pero hoy
se lo asocia con la matriz origen-destino de fletes que debe pagar la empresa de
transporte al propietario del vehiculo (ver tercera de las tres definiciones anteriores),
que en la Resoluciéon No.888 de 13 de marzo de 2006 se denomina “relaciones
econdmicas minimas entre empresa de transporte y propietario del vehiculo vinculado”.
El consultor.

4.1.2 Elementos basicos del servicio de transporte

A partir de las definiciones anteriores y otras consideraciones, se han identificado los
siguientes elementos basicos, o minimos requeridos, del servicio de transporte carretero. Se
enuncia cada elemento y se presenta su fundamentacion: a) La materia del servicio, b) el
objeto del mismo, c) su inicio, d) su terminacion, e) la custodia implicada, f) el tiempo de
cargue o abordaje y descargue o retiro del vehiculo, g) el plazo, h) el transportador, 1) el
usuario y j) la contraprestacion.

a) Materia del servicio: Personas o cosas”".

El transporte estd fuertemente atado a la actividad econémica. En la medida que exista
un intercambio de bienes y servicios entre las personas y entre las poblaciones, éstas o
las cosas que intercambian requieren del traslado entre lugares. Asi, la materia del
servicio de transporte, son las personas o cosas sobre las que existe dicha necesidad de
movilizacion. Este elemento basico del servicio de transporte, esta claramente incluido
en el contrato de transporte que de manera general define el articulo 981 del titulo IV

31 Cosas se refiere en sentido amplio a cualquier tipo de carga (viva o inerte), como lo contempla el Codigo de Comercio
(asi, incluye plantas y animales o semovientes).
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del Codigo de Comercio. El tratarse de personas o de cosas hace la distincion
fundamental de dos tipos de servicio que, aunque comprenden los mismos elementos
basicos, tienen caracteristicas particulares que deben ser consideradas por aparte, como
se hace en el andlisis de competencia efectiva en el numeral 4.3. A esta distincion
obedecen los capitulos II (transporte de personas) y III (transporte de cosas) del titulo
IV del Coédigo de Comercio y los decretos 171 (transporte terrestre automotor de
pasajeros por carretera y 173 (transporte terrestre automotor de carga), ambos de 2001.

b) Objeto del servicio: Conduccion o traslado de un sitio a otro.

Este segundo elemento basico del servicio de transporte es inherente a la necesidad
s e, 32

particular de movilizacién, conducciéon™ o traslado de un lugar a otro, de personas o

cosas. Esta considerado de manera expresa y clara en las definiciones mencionadas™.

c) Imicio: Momento en que las personas o las cosas estan en el vehiculo dispuestas para
movilizarse.

Para definir el inicio y la terminacion del servicio de transporte es conveniente pensar
en el momento en que en cualquier situacion de transporte irremediablemente las
personas o las cosas quedan bajo la responsabilidad®® del transportador®® y el momento
en que dejan de estarlo®®. Estos dos momentos ocurren claramente cuando la materia del
servicio esta lista para iniciar el traslado, uno, y para terminar, otro; en el argot del
sector, respectivamente cuando se cierran las puertas para partir y cuando se abren al
llegar.

El transportador podria prestar otros servicios, como el cargue y descargue, embalar la
mercancia’’, o la conduccién de un nifio hasta el autobus y luego del autobus a un sitio
determinado para su entrega, etc. Estos servicios son accesorios (no es basico que los
preste el mismo transportador), es decir, el usuario los podria llevar a cabo ¢l mismo o
podria contratar a un tercero para que los realice.

32 En el articulo 981 del Codigo de Comercio se utiliza el término conducir en lugar de movilizar. Segun el diccionario de
la Real Academia Espafiola, vigésima primera edicion, movilizar significa “poner en acciéon o movimiento tropas, etc.” y
conducir significa “llevar, transportar de una parte a otra”. En este sentido es mas apropiado el término conducir.

33 En el caso de pasajeros la definicion del articulo 6° del Decreto 171/01 alude al traslado en una ruta y la definicién de
ruta (art. 7° del mismo decreto) incluye como elementos fundamentales un origen y un destino.

3 El término “responsabilidad” se lo analiza més adelante al explicar el elemento bésico “custodia”, debido a que de
manera general este elemento debe estar presente desde el inicio hasta la terminacion del servicio prestado por el
transportador (el cual puede incluir servicios accesorios). El servicio de transporte, es el minimo alcance del servicio que
debe prestar el transportador, tomando esa responsabilidad a su cargo.

35 El elemento bésico “transportador” se lo explica més adelante; aqui tiene el significado de la parte que presta el servicio
de transporte. La otra parte es quien recibe dicho servicio (usuario).

36 En términos coloquiales, el tiempo que quedan al albedrio de lo que pueda ocurrir debido al conductor o al vehiculo, lo
cual es responsabilidad del transportador.

37 El articulo 1013 del Codigo de Comercio establece que el embalaje adecuado y la rotulacion son responsabilidad del
remitente.
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d)

Estos servicios accesorios deben diferenciarse claramente del servicio de transporte y es
conveniente que el usuario conozca cuanto le estdn cobrando por cada servicio.

Terminacion: Momento en que la persona o cosa esta en el vehiculo dispuesta para
retirarse o ser retirada de éste en el sitio de destino.

La explicacion de este elemento basico estd incluida en la anterior.

Custodia: Responsabilidad del transportador por las personas o por las cosas desde el
inicio hasta la terminacion del servicio de transporte.

Las definiciones de servicio de transporte, en los decretos 171 y 173 de 2001, en ambos
casos en el articulo 6°, aluden de manera general a la responsabilidad de la empresa
habilitada. En ambos decretos dentro del articulado se mencionan los seguros y otros
aspectos relacionados con esta responsabilidad. Sin embargo, en este punto el Codigo
de Comercio precisa desde un comienzo el alcance, cuando, respecto del contrato de
transporte en el articulo 982, menciona que el transportador esta obligado, en un caso, a
recibir, conducir y entregar la carga en el estado en que la recibe (se presume bueno),
quedando la “custodia” restringida a la materia del contrato que nos ocupa, es decir al
de transporte y, en el otro caso, a conducir las personas sanas y salvas al lugar de
destino.

Resumiendo, el transportador debe custodiar, en el sentido de guardar con cuidado y
vigilancia que indica el diccionario®®, para que el transporte en principio®” no altere el
estado inicial de las personas o de las cosas que necesitan de este servicio.

Se ha puesto en la definicion del elemento basico “custodia” que este cubre desde el
inicio hasta la terminacion del servicio de transporte. Si se incluyen servicios
accesorios, como los anteriormente mencionados, se debe diferenciar el costo debido al
tiempo que se extiende la custodia en cada uno de ellos, de manera que el usuario
conozca cuanto le cobran por el servicio de transporte y cuanto por otros servicios.

Tiempo de cargue o abordaje y descargue o retiro del vehiculo: Tiempo requerido
para esta actividad (diferente de la actividad en si misma).

Constituyen un elemento basico del transporte estos tiempos de los vehiculos parados,
pues son necesarios para prestar el servicio y también afectan el costo de prestacion del
mismo, debido a que hacen parte del tiempo total que toma un viaje. Obsérvese, que el
hecho de incluir los tiempos para el cargue o el abordaje y luego para el descargue o la

3% Diccionario de la Real Academia Espafiola, vigésima primera edicién

3% En el articulo 1016 del Cédigo de Comercio se hace referencia a “cosas que por su naturaleza sufran reduccién de peso
o volumen”, como puede ser el caso de semovientes, para indicar que el “transportador no respondera de la reduccion o
merma normal, determinada segun la costumbre o los reglamentos oficiales”. También existen obligaciones del usuario de
informar sobre el tipo de carga (que sufra descomposicion — art. 1014 Coédigo de Comercio, peligrosa — art. 1015 Codigo
de Comercio, etc.).
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salida de las personas, no significa que estas actividades las lleve a cabo el
transportador. Por ejemplo, en ciertos tipos de carga el cliente le interesa ser quien la
acomoda en el vehiculo.

g) Plazo: El tiempo al que se compromete el transportador para llevar a cabo el servicio,
mientras no ocurran hechos fortuitos o de fuerza mayor.

Para explicar el elemento basico “materia del servicio” se mencion6 que el transporte es
una necesidad generada por la actividad econdmica. El tiempo es precisamente un
recurso valioso en dicha actividad; por eso, el tiempo en que se lleve a cabo el
transporte es valorado por el usuario y afecta el precio que esta dispuesto a pagar por el
servicio. Un transportador, por ejemplo, podria dar opciones con precios distintos segun
el tiempo al que esté dispuesto el usuario para tener la carga en el sitio de destino. En el
caso de pasajeros, este factor hace la diferencia entre una ruta con paradas y una directa;
al considerar las particularidades del transporte de pasajeros, este elemento basico tiene
que ver con los horarios que deben ser establecidos.

En el articulo 981 del Codigo de Comercio en que se define el contrato de transporte,
aparece como elemento el plazo fijado.

h) Transportador: Persona que lleva a cabo el servicio, definido este por la materia,
objeto, inicio, terminacion, custodia, tiempo de cargue o abordaje y descargue o retiro y
plazo descritos anteriormente, quien debe contar con un vehiculo adecuado para el tipo
de transporte y que cumpla con las normas técnicas, de seguridad y ambientales.

Este y los dos elementos basicos que le siguen son validos para todo servicio, en que se
requieren dos partes: una la que presta el servicio, utilizando para ello sus recursos, y
otra, el usuario, la que recibe el beneficio de ese servicio, que por ende debe retribuir a
la primera a través de una contraprestacion econdémica que constituye la tarifa.

A este respecto el articulo 984 del Codigo de Comercio reza: “..., el transporte debera
ser contratado con transportadores autorizados, quienes podran encargar la conduccion,
en todo o en parte a terceros, pero bajo su responsabilidad, y sin que por ello se

entiendan modificadas las condiciones del contrato*®”.

40 El articulo 991 del Codigo de Comercio, introduce una situacién en que diluye la responsabilidad del transportador, al
establecer: “Cuando la empresa de servicio publico no sea propietaria o arrendataria del vehiculo en que se efectaa el
transporte, 0 no tenga a otro titulo el control efectivos de dicho vehiculo, el propietario de éste, la empresa que contrate y
la que conduzca, responderan solidariamente del cumplimiento de las obligaciones que surjan del contrato de transporte.
La empresa tiene control efectivo del vehiculo cuando lo administra con facultad de utilizarlo y designar el personal que
lo opera, directamente y sin intervencion del propietario”. Acorde con la normatividad actual, esto significa que, si no
queda completamente claro (juridicamente) el control efectivo del vehiculo en el contrato de vinculaciéon de un propietario
de vehiculo con la empresa de servicio publico, la responsabilidad es solidaria, lo cual constituye un inconveniente grande
para el usuario, quien queda de cara a dos agentes, cuando ¢l ha contratado el servicio sélo con uno de ellos. Es muy
importante que la responsabilidad sea unicamente del transportador, quien siempre, acorde con la Ley, tendra la
posibilidad de rebotar contra otros (entre ellos el propietario) si tiene pruebas de que fueron los causantes del problema.
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)

Los decretos 171 y 173 de 2001 definen como requisito del transportador, que sea “una
empresa de transporte legalmente constituida y debidamente habilitada”. Este tipo de
condiciones obedecen a criterios de conveniencia’' pero no son basicas para la
prestacion del servicio. Esta conveniencia proviene del Codigo de Comercio, que en el
articulo 983 establece: “Las empresas de transporte son de servicio publico o servicio
particular. El Gobierno fijara las caracteristicas de las empresas de servicio publico y
reglamentara las condiciones de su creacion y funcionamiento...si no prestan el servicio
en vehiculos de su propiedad, celebraran con los duefios de estos el respectivo contrato
de vinculacion,...”.

En sentido estricto, se requiere como minimo que el transportador cuente con los
recursos necesarios para prestar el servicio, lo cual incluye ejercer la custodia sobre las
personas o cosas que conduce. El transportador, atn si pudiese ser persona natural®, en
todo caso debe satisfacer una condiciones minimas, como son que el vehiculo o
vehiculos con que preste el servicio cumplan con las normas técnicas, de seguridad y
ambientales y en consecuencia tengan todos los permisos exigidos por las autoridades
correspondientes, que los conductores sean aptos y tengan sus licencias al dia, etc. y
prestar el servicio incluyendo todos los elementos bésicos anteriormente mencionados,
uno de ellos ejercer la custodia, de manera que sera responsable por el dafio
injustificado que cause a la persona o cosa que transporte.

Usuario: Persona que se transporta o que requiere el traslado de una cosa de un sitio a
otro, servicio por el que estd dispuesto a pagar una contraprestacion econdémica al
transportador.

Este elemento esta incluido en la explicaciéon dada en el primer parrafo de la del
“transportador”.

Contraprestacion: Tarifa que recibe del usuario el transportador, a cambio del servicio
de transporte.

Este elemento esta incluido en la explicaciéon dada en el primer parrafo de la del
“transportador”.

41 En virtud de este criterio de conveniencia existen también excepciones sobre algunos productos (ganaderia, bienes del
campo, etc.) en que el transportador puede ser directamente el propietario del vehiculo.

42 Aunque no estd contemplado en la reglamentacién del servicio, sino por excepcion para algunos productos, en
poblaciones pequeilas se dan casos en que el transporte es llevado a cabo por los mismos propietarios de vehiculos, como
personas naturales, debido a que no estan en capacidad de constituir una empresa.
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4.1.3 Consideracion de otros aspectos contemplados en las normas
El vehiculo y la categoria de servicio publico

Las definiciones que aparecen en el numeral 4.1.1 aluden también al vehiculo de servicio
publico. La utilizaciéon de un vehiculo apropiado se desprende del objeto del servicio
“conduccion de un lugar a otro” y la custodia “responsabilidad del transportador”, por lo
cual no es necesario incluir el vehiculo como un elemento basico de la definicion del
servicio™ (de lo contrario podrian serlo también otros insumos como los combustibles, las
llantas, las carreteras, etc.). Que el vehiculo sea de servicio publico significa que sea de esa
categoria reglamentada, lo cual no es basico para que se preste el servicio.

El servicio publico de transporte

Lo que es realmente basico es que el servicio de transporte, como un conjunto, sea de
caracter publico (se garantice el acceso a cualquier ciudadano — art. 4° Decreto 173/01). No
obstante, no es necesario incluir esta caracteristica como elemento basico del servicio, pues
es una definicion juridica, externa a €1, que expresa la politica de Estado de tratarlo como
servicio publico, en virtud de la cual se le han otorgado competencias al Ministerio de
Transporte para su regulacion, las cuales, obviamente deben ser tenidas en cuenta.

Los servicios accesorios que no se cobran explicitamente

Tomando una situacion que no siempre ocurre en la realidad, en el caso del transporte de
pasajeros, cuando las personas parten de una terminal, puede ser conveniente que el
equipaje sea recibido en el sitio de chequeo del tiquete antes de abordar el vehiculo e,
igualmente, cuando llegan a un terminal, este sea entregado en un sitio apto para ello
después de que los pasajeros se hayan retirado del vehiculo. Este servicio no lo recibiria un
pasajero que se suba o se baje del vehiculo en un punto intermedio de la ruta. Por esto es en
sentido estricto un servicio accesorio, que ademas no es facil de cobrar al usuario pues
puede generar el incentivo a tomar el vehiculo por fuera de la terminal.

Este y algunos otros servicios accesorios pueden llegar a no ser cobrados por el
transportador y ser incluidos por este como parte del servicio por efectos de la competencia
entre transportadores. En ambos casos es importante que el usuario conozca que le estan
dando el servicio de transporte por una tarifa determinada y adicionalmente le estan
prestando estos servicios sin costo alguno.

# A pesar de que no se lo considera dentro de los elementos basicos para la definicién del servicio, el vehiculo costituye
un elemento basico para determinar los costos del servicio. Esto se ilustra en el numeral 4.4.2.
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La persona natural vs. la persona juridica como transportador

El transportador, concebido dentro de los elementos minimos mencionados en el numeral
anterior, es una persona que puede ser natural o juridica®. El condicionar a que el
transportador sea una empresa o no, hace parte de las decisiones del regulador (Estado). En
una situacién de mercado en que existan niveles suficientes de competencia, es parte de la
escogencia del usuario la percepcion que tenga sobre la capacidad del transportador para
responder, teniendo como opciones, por ejemplo, uno organizado, que tenga buenos
vehiculos, etc. o un propietario de un vehiculo viejo®.

Desde este punto de vista, el examen de la situacion concreta de competencia efectiva de un
mercado particular de transporte es el que debe llevar al regulador a tomar las medidas mas
apropiadas para maximizar el bienestar social en el corto, mediano y largo plazo (lo cual
implica la sostenibilidad y, por ende, la prestacion del servicio con eficiencia y rentabilidad
adecuada para el operador). Estos temas son tratados en los numerales que siguen.

4.2 REGULACION ECONOMICA

Los teoremas bésicos de la economia del bienestar demuestran que, bajo ciertos supuestos,
en una situacion de mercado en que se dejen en libertad a los agentes econdémicos para que
intercambien bienes y servicios, se alcanza una asignacion eficiente de recursos en que no
es posible aumentar el bienestar de un agente sin que con ello se disminuya el bienestar de
por lo menos otro, se alcanza un equilibrio de Pareto.

Cuando esos supuestos no se dan, el resultado que alcanza el mercado no es necesariamente
un equilibro de Pareto y puede ser conveniente recurrir a la regulacion econdmica,
entendida esta como la intervencion del Estado sobre la economia, en busca de modificar el
comportamiento de los agentes y lograr niveles de intercambio y precio que ofrezcan un
mayor bienestar al total de los agentes, presentes y futuros™®.

* Es la normatividad actual la que define que sea una empresa de servicio publico, aunque hace también algunas
excepciones por productos.

# Este tipo de seleccion realizada por el usuario se ha presentado en el mercado de transporte urbano en taxis (Ej:
Bogotd).

# La teoria basica de la economia del bienestar parte de una ponderacion igual para los beneficios de todos los agentes y
define el 6ptimo como aquella situacion en que se maximiza la suma de los beneficios percibidos por los demandantes (su
bienestar medido a través del excedente del consumidor) y los recibidos por los oferentes (utilidad de las firmas). Cuando
por alguna razon esa ponderacion no es la misma para los dos tipos de agentes o es diferente para algun subgrupo, de
demandantes (hogares pobres por ejemplo) o de oferentes (microempresas por ejemplo), el equilibrio de Pareto que
alcanza el mercado competitivo (libre) no coincide con el optimo social y se requeriria algun tipo de intervencion del
Estado para acercarse a ese Optimo.
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En este orden de ideas, la regulacion puede provenir de diferentes instancias del Estado: de
la rama legislativa mediante la promulgacion de leyes, decretos y en general de normas que
rijan o prohiban algln tipo de comportamiento; de la rama judicial, a través de sentencias o
de jurisprudencia sobre casos particulares; y de la rama ejecutiva, mediante la aplicacion de
politicas macroecondémicas, fiscales 0 monetarias, asumiendo directamente la produccion o
administracion de bienes o mediante la regulacion técnica o econdmica. La primera referida
a exigencias sobre las cualidades de caracter técnico, operativo o ambiental que deben tener
los bienes y servicios, y la segunda a normas que buscan modificar la cantidad, precios o
calidad*’ de esos bienes y servicios en el mercado.

La regulacion econdmica es entonces una solucion de “second best” que en algunos casos
es preferible, aunque haya resultados que serian deseables pero no se puedan lograr con
ella. Sin embargo, se debe tener en cuenta que la regulacion econdmica no se puede aplicar
como una solucién a problemas estructurales en la distribucion de ingresos, puesto que en
el mercado solo se puede alcanzar un equilibrio de Pareto deseable partiendo de una
distribucion inicial de recursos compatible con esa que se desea alcanzar. Por otra parte, en
aquellos casos en que se decida regular, se debe estar seguro que los costos de formulacion,
aplicacion y control no superardn a los beneficios y que tampoco se generaran efectos
negativos sobre otros mercados.

Asi, la regulacion econdmica podria aplicarse cuando alguno de los supuestos basicos de la
economia del bienestar no se cumpla, es decir cuando haya fallas de mercado. Los
principales supuestos son:

e Todos los agentes son racionales, los demandantes buscan maximizar su bienestar y
los oferentes su utilidad, utilizando para ello toda la informacion de que disponen.

e Hay informacion perfecta y disponible para todos los agentes. Con este supuesto se
encuentra relacionado el concepto de seleccion adversa®™.

e Existen precios para todos los bienes. Situacién que puede no presentarse cuando
existen mercados incompletos® o en presencia de bienes publicos™’.

47 La calidad hace referencia al conjunto de propiedades inherentes que permiten juzgar el valor de un bien o servicio, es
decir a aquellos atributos que son directamente percibidos por quienes los adquieren o utilizan.

8 La seleccion adversa se presenta en mercados en que un agente cuenta con mayor informacion que los otros y se
aprovecha de esto para obtener mayores beneficios. El agente con mayor informacion puede entonces inducir a los otros a
tomar decisiones, que no son Optimas para ellos y alejarse asi del equilibrio que se tendria en un mercado libre
(competitivo).

4 Mercados incompletos son aquellos en que los agentes privados no estan dispuestos a ofrecer un bien o un servicio
auque su costo de produccion sea menor que el precio en que se tranza en el mercado. Pueden darse en situaciones de
incertidumbre.

% Los mercados de bienes puiblicos son aquellos no excluyentes (al ofrecer el bien o servicio a un usuario todos los demas
tendran acceso a ¢l y ninguno pueden ser excluido) y son no rivales (la cantidad del bien no disminuye por que lo
consuma alguien, es decir, el consumo de un bien por alguien no disminuye la cantidad disponible para los demas).

No debe confundirse el concepto anterior de bien publico con el de servicio publico. Este ltimo se refiere a una decision
de orden legal en que el Estado reconoce la necesidad de €l que tienen las personas y manifiesta su voluntad de procurar
su acceso universal.
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e No existen monopolios naturales' en que la forma mas eficiente de operar sea con
una sola empresa oferente del bien o servicio, situacion que le otorgaria poder de
mercado a esa empresa.

e Todos los agentes son precio-aceptantes, ninguno de ellos, oferente o demandante,
tiene la capacidad para definir y mantener por si solo el nivel de precios. Ademas,
no existen coaliciones o cooperacion’ entre ellos, por fuera del mercado, para fijar
esos niveles.

. 33 ..
¢ No produce externalidades™, no se afecta de forma indirecta a otro mercado.

e No hay fallas de mercado temporales™ que puedan llevar a que en el largo plazo no
se llegue a situaciones Optimas.

En conclusion, aunque desde el punto de vista de la economia, las situaciones de mercado
competitivo (libre) llevan a la asignacion eficiente de recursos y con ello a lograr el mayor
nivel de bienestar en la sociedad, los mercados pueden presentar fallas que no permiten
lograr ese optimo, o partir de distribuciones iniciales de recursos que lleven a situaciones
que la sociedad califique de “injustas” o “inaceptables”. Las primeras pueden derivarse de
situaciones de informacion incompleta o de la presencia de mercados incompletos, bienes
publicos, monopolios naturales, coaliciones entre agentes o externalidades en el mercado.
Estas fallas, o que la sociedad pondere en forma diferente el bienestar de unos agentes y de
otros, pueden justificar la regulacién econdmica. La segunda, la distribucién inadecuada de
recursos, debe ser superada a través de otro tipo de medidas.

Debe tenerse en cuenta también que debido a la asimetria de informacion entre los agentes
y el regulador, en ocasiones la regulacion termina sirviendo a grupos de interés que tienen
mayor capacidad de presion que otros y la solucion regulada puede terminar siendo mucho
menos eficiente que la de mercado, ain con algunas fallas en él, especialmente cuando se
depende de la informacion suministrada por los agentes.

>! Los monopolios naturales son situaciones en que el menor costo para satisfacer la demanda se da operando con una sola
empresa oferente. Nace en actividades que se caracterizan por importantes economias de escala o en mercados con
demandas muy pequeiias. Las primeras, las economias de escala, pueden deberse a razones tecnologicas, a la necesidad de
altas inversiones iniciales, al uso de activos costosos con largas vidas utiles o a la existencia de importantes inversiones
irreversibles o dificiles de realizar en caso de liquidar la actividad.

32 Robert Axelrod y Robert Sugden sefialan que la cooperacion social tiene lugar entre personas que participan en
procesos de comunicacion abierta y en un contexto de decisiones repetitivas. Es decir que la cooperacion se puede dar en
aquellos mercados en que los agentes esperan que los encuentros comerciales se repitan.

3 Las externalidades son aquellos efectos externos, positivos y negativos, que se producen a consecuencia de las
interrelaciones de un mercado pero que no se reflejan en los precios y cantidades tranzadas en el mismo.

>* Las fallas de mercado temporales se refieren a que los criterios de corto plazo que guian las decisiones de los agentes
pueden llevar a situaciones que no sean 6ptimos sociales en el largo plazo.
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4.3 SITUACION ACTUAL DE LA COMPETENCIA EN EL SECTOR
DE TRANSPORTE CARRETERO

Determinar si un mercado se encuentra en la situacion de equilibrio de Pareto que se tendria
en condiciones de competencia perfecta requeriria conocer con precision las funciones de
oferta y demanda de la economia, condiciéon normalmente muy dificil de cumplir™. Esto
lleva a que el regulador econémico deba definir elementos que le permitan “sospechar” que
esta situacion no se da y recurrir a un concepto reducido de la competencia perfecta, la
competencia efectiva. Esta ultima se presenta cuando se cumplen dos situaciones:

¢ Todos los agentes oferentes establecen los precios de una manera independiente (no
cooperativa).

e Ningun agente oferente puede incrementar sus precios sobre los de los demas, por
mucho tiempo, sin que esto lo lleve a perder participacion en el mercado.

Las dos condiciones anteriores se refieren a la oferta pues normalmente es alli donde hay
un menor niamero de agentes y es mas probable que se puedan presentar fallas de mercado.
Sin embargo, si fuera necesario, también puede aplicarse una definicion equivalente para la
demanda.

A continuacion, con base en lo expuesto en los diversos capitulos de este informe, se hace
un resumen del diagndstico sobre la situacion actual del transporte carretero en Colombia a
la luz de la competencia efectiva, primero para el transporte de carga y posteriormente para
el de pasajeros. Para ello se analizan ocho tipos de indicadores sobre el particular: el
primero se refiere a fallas originadas por la ausencia de informacion perfecta para todos los
agentes, el segundo analiza el tema de los monopolios naturales y otras fallas intrinsecas
del mercado, los cuatro siguientes las situaciones que pueden permitir que los agentes no
sean precio-aceptantes y que tengan poder de mercado, el séptimo las externalidades y el
octavo las fallas de mercado temporales que se pueden presentar en este servicio. Las
conclusiones preliminares sobre algunos de estos indicadores trataran de ser corroboradas
mediante las entrevistas que se realizaran con agentes del sector en la fase II del estudio.

Los mercados del transporte carretero de carga e intermunicipal de pasajeros son completos
y dentro de ellos no se tranzan bienes publicos, de tal manera que cumplen el supuesto de
existencia de precios para todos los bienes. En ellos tampoco se identifican razones que
lleven a pensar que el supuesto de racionalidad de los agentes no se cumple, ni que hagan
que se deban ponderar de forma diferente los beneficios percibidos por los distintos agentes
que hacen parte de esos mercados.

> El enfoque que esta consultoria ha adoptado para estimar los costos mediante métodos de ingenieria parametrizada,
ofrecen una aproximacion a medir la distancia entre la situacion observada y la situacion de equilibrio de Pareto, con una
precision aceptable. Sin embargo en casos especificos en donde los indicios de mercados no competitivos lleven a estudiar
mas a fondo un mercado relevante en particular, podria ser necesario realizar estudios de costos particulares, de
concentracion de la oferta y estudios de comportamiento de la demanda para dichos mercados.
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4.3.1 Competencia efectiva en el transporte carretero de carga

Indicador 1: ;Hay informacion suficiente sobre el mercado?

En este sentido el servicio de transporte carretero de carga presenta debilidades. Se puede
afirmar que no todos los usuarios conocen, o pueden conocer facilmente, cuales empresas
cuentan con permiso de operacion, cuales son las condiciones minimas que pueden y deben
exigir por el servicio que contratan y que normas particulares de embalaje y manipulacion
se deben cumplir al momento de transportar su carga. Adicionalmente, dada la forma de
establecer las relaciones economicas entre los diferentes actores, no es facil conocer
informacion confiable sobre los precios a los que efectivamente se estan transando los
servicios en el mercado.

Indicador 2: ;El mercado presenta fallas intrinsecas?

Aunque el transporte carretero de carga puede lograr algunas economias de escala y de red
como consecuencia de una mejor utilizacion de los vehiculos, cuando se dispone de
mayores volumenes de carga a ser transportada, estas economias no resultan lo
suficientemente importantes como para que existan monopolios naturales en esta actividad.
Aunque esto si podria presentarse en mercados pequeios y distantes, donde la situacioén
mas eficiente para la prestacion del servicio puede darse con la existencia de un solo
operador de carga. En todo caso, y aunque esta situacion llegara a presentarse, no es de
esperar que el operador pueda abusar de su posicion de dominio, ya que siempre se
encuentra bajo la amenaza de que, si lo hiciera, otro operador podria sentirse motivado a
entrar al mercado.

El transporte carretero de carga también podria presentar economias de integracion, en
situaciones en que quien produce la carga sea el mismo que la transporta. Este tipo de
situaciones puede llevar a subsidios cruzados entre la produccion y el transporte y por eso
mismo puede resultar adecuado impedir que los vehiculos de transporte de privados presten
el servicio de transporte publico o utilizar otro tipo de mecanismo que evite los subsidios
cruzados.

Indicador 3: ;Existen barreras de entrada?

El primer tipo de barrera que se debe analizar tiene que ver con la existencia de monopolios
naturales, ya sean estos debidos a economias de escala o a la presencia de mercados muy
pequefios. En el transporte de carga la primera situacion no se presenta pues esta es una
situacion en que se pueden constituir pequefias unidades productivas que no requieren de
altas inversiones, ni incurrir en la adquisicion de activos de largas vidas tutiles o dificiles de
realizar en caso de una liquidacién de la actividad.
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Como ya se indico, aunque existe la posibilidad de que ante pequefias demandas alejadas se
puedan llegar a constituir monopolios naturales, no seria muy probable que se pudieran
producir abusos significativos por parte del monopolista, ya que el nivel de inversiones que
requiere la actividad del transporte de carga a pequefia escala permite que se constituya una
amenaza permanente de que otro oferente pueda entrar al mercado.

El segundo tipo de barreras que se debe analizar para el transporte carretero de carga son
aquellas de indole juridico. Desde este punto de vista existen dos grupos de normas que es
importante tener en cuenta al analizar las barreras de entrada. Las primeras tienen que ver
con la autorizacion o habilitacion para la operacion y las segundas con la restriccion a la
entrada de nuevos vehiculos que exigen que estos repongan vehiculos ya existentes. Las
primeras no establecen requisitos dificiles de cumplir para empresas medianas y grandes
por lo que se esperaria un numero suficiente para que haya competencia efectiva en
mercados de movilizacion alta; no obstante, podria, ademés de dificultar la entrada de
operadores pequefios>®, tender a reducir a un nimero insuficiente para la competencia
efectiva el de operadores en mercados de baja movilizacién®’. Las segundas, al fijar un
plazo hasta de 18 meses para cumplir con la reposicion, obliga a que quien desee entrar
como nuevo operador al mercado deba adquirir un vehiculo que se encuentre en operacion,
so pena que se le haga efectiva la garantia que debe establecer sobre el particular. Este tipo
de requisitos ofrece claras ventajas a los operadores actuales frente a quienes desean
ingresar como nuevos oferentes del servicio.

En el transporte carretero de carga no se identifican otro tipo de situaciones que puedan
catalogarse como barreras a la entrada. No se identifica que sean necesarias importantes
campafias de publicidad o periodos de tiempo demasiado largos para lograr tener acceso a
participaciones de mercado que permitan ser competitivos. Tampoco practicas que busquen
excluir la entrada de nuevos operadores, ni posiciones de dominio sobre activos
estratégicos que la dificulten’®.

Indicador 4: ;Existen barreras de salida?

En el transporte carretero de carga no existen barreras a la salida, ni de indole juridico por
la existencia de normas que exijan un tiempo minimo de permanencia una vez autorizado
como operador del servicio, ni de indole econdmico por requerir activos dificiles de realizar
o inversiones irreversibles.

> Para un operador pequefio 1000 SMMLV podria constituir una barrera.

37 Estos mercados pueden ser atractivos para operadores pequefios.

% En el futuro puede que algunas empresas transportadoras se constituyan en propietarias de terminales de transporte de
carga, situacion que podria hacer necesario regular el acceso a los servicios de consolidacion y manejo de carga que alli se
presten.
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Indicador 5: ;Problemas en la competencia de insumos?

La gran mayoria de insumos que requiere el servicio de transporte carretero de carga se
tranzan en mercados competitivos que no ofrecen ventajas particulares a ningun operador y,
en los pocos casos en que son comercializados por monopolios, como los combustibles, se
encuentran regulados y vigilados por el Estado. A pesar de esto se identifica un insumo
para el cual se puede sefialar que existen fallas de mercado: A los vehiculos de carga, las
empresas no solo pueden acceder mediante la adquisicion directa de ellos, sino también a
través de la afiliacion a ellas de propietarios de los mismos™ . Esta ultima situacion hace
que la utilizacion del vehiculo para un movimiento especifico de carga se constituya en un
insumo condicionado® del servicio de transporte carretero de carga. Este mercado a su vez
presenta fallas que hacen que las empresas transportadoras tengan una posicion dominante
y que a su vez han llevado a que el Ministerio de Transporte haya tenido que intervenirlo
con la fijacion de una tabla de fletes minimos a pagar por ruta.

Indicador 6: ;Estructura de la oferta?

La estructura de la oferta hace referencia al nimero de operadores que existen en el
mercado y a su participacion en el mismo. Aunque no existen estadisticas suficientes para
determinar las participaciones en el mercado, el nimero de empresas registradas a nivel
nacional, méas de 1200, haria pensar que a este nivel no debe existir ese problema. En todo
caso, en algunos lugares distantes con poca demanda o en algunos tipos de transporte muy
especializados, podrian presentarse situaciones de mercado con un reducido numero de
operadores equivalentes®' que puedan llevar a situaciones cercanas al monopolio®.

A pesar que en los diferentes mercados relevantes se puede encontrar que existe suficiente
competencia, medida como el nimero de operadores equivalentes mediante el indice de
HHI, puede que si este mismo indicador se evalua en nimero de propietarios la situacion no
se mantenga, sin embargo la informacion necesaria para realizar este ultimo ejercicio no se
encuentra disponible y, si se desea calcular el indicador de esta manera, se debe definir un
proceso para su recopilacion.

% La afiliacién de vehiculos de transporte es la forma mas comiin que tienen las empresas de transporte para acceder al
insumo del servicio “vehiculo de transporte”; de acuerdo con el DNP el 30% de las empresas del pais no poseen vehiculos
propios y mas del 80% del total de vehiculos de carga son de personas naturales.

5 Por “condicionado” se quiere dar a entender que el insumo sigue siendo el vehiculo, pero que puede mediar como
condicion la vinculacion del propietario del vehiculo.

5! El niimero de empresas equivalentes puede ser calculado utilizando el indice de Herfindahl-Hirshman que se calcula

como HHI = ! 100 ¢. 2 , donde ¢ es la participacion de la actividad de la empresa i en el total de las n
1=1 RY S particip P

empresas del mercado y con lo que el nimero de empresas equivalente, de igual tamafio y con igual participacion en el
mercado es 10000/HHI.

82 Esto puede llevar a situaciones de posicion dominante de mercado que podrian derivar en abusos de esta posicion. En el
desarrollo de entrevistas de la fase II del estudio se tratara de obtener informacion que permita calcular el HHI en algunos
mercados relevantes seleccionados.
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Indicador 7: ;El transporte carretero de carga produce externalidades?

En relacion con las externalidades producidas por el transporte carretero de carga se puede
mencionar dos principales: la congestion y la contaminacion. La primera, entendida como
el elevado transito vehicular que conlleva incrementos substanciales en el tiempo de
transporte y cuyo control exige normas de operacion vehicular que, aunque ajenas a la
regulacion econdmica, afectan los costos del servicio.

La segunda se encuentra intimamente ligada con la edad del parque y es una de las razones
que motiva la creacién de normas en busca de la reposicion vehicular. Puede controlarse
mediante la emision de normas técnicas, operativas, econdmicas, 0 combinaciones de estas.

Indicador 8: ;Existen fallas temporales de mercado?

Una situacion que se aproxima a una falla temporal de mercado en la prestacion del
servicio de transporte carretero de carga es la edad del parque. En la situacion actual, en la
que un importante namero de vehiculos supera los veinte afios y los costos de los vehiculos
ya deberian haber sido recuperados, un mercado libre puede llevar a precios que permitan
que el parque vehicular se siga deteriorando.

Conclusiones

El analisis realizado durante esta primera fase del trabajo ha llevado ha identificar que
algunas de las normas que rigen el sector, y en especial las que tienen que ver con la
reposicion de vehiculos, se constituyen en barreras de entrada que afectan la competencia
efectiva en el transporte carretero de carga.. A pesar de esto no pareceria recomendable
eliminarlas de forma unilateral, sin sustituirlas por otras adecuadas, ya que de alguna
manera son una forma de control de las externalidades de orden ambiental y las fallas de
mercado temporales (edad del parque) que caracterizan a este servicio.

Una de las principales fallas que se presenta en el mercado de insumos del servicio de
transporte carretero de carga nace de la relacion existente entre las empresas operadoras del
servicio y los propietarios de los vehiculos. Se percibe que en ese mercado existe cierta
posicion dominante por parte de los operadores que ha llevado al Ministerio de Transporte
a intervenir en ese mercado fijando una tabla de fletes. Esta situacion puede hacer necesaria
la regulacion econdmica pero se debe revisar su forma de aplicacion.

La informacién también se constituye en una falla de mercado que puede requerir que se
establezcan normas particulares para garantizar que los usuarios del servicio dispongan de
informacion suficiente.
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Aunque el transporte carretero de carga puede presentar economias de escala y de red estas
no son suficientes para que se establezcan monopolios naturales. Estos pueden darse en los
mercados distantes y de pequefio tamafio, pero en ellos no deberian presentarse abusos de
posicion dominante por la permanente amenaza de competencia que caracteriza el servicio.

Las economias de integracion que se pueden presentar en este servicio se sucederian si los
productores de carga que posean vehiculos privados de carga, pudieran prestar el servicio
de transporte de carga. Por esto puede resultar adecuado tener medidas que eviten subsidios
cruzados.

4.3.2 Competencia efectiva en el transporte intermunicipal de pasajeros

Indicador 1: ;Hay informacion suficiente sobre el mercado?

Para los usuarios del transporte intermunicipal de pasajeros resulta relativamente facil tener
acceso a la informacion para ellos relevante, como quiénes operan en una ruta determinada,
qué tarifas ofrecen y cudles son sus horarios. No se identifica un canal expedito que les
permita conocer sus derechos, las condiciones de operacién que se les exigen a quienes
prestan el servicio y si ellos las cumplen, o los canales funcionan en una sola direccion;
especialmente en las rutas secundarias de menor competencia o en los picos estacionarios,
en que el operador tiene evidente posicion dominante. Por ello se puede considerar que en
este servicio las fallas de informacion se presentan en estos tltimos aspectos.

Indicador 2: ;El mercado presenta fallas intrinsecas?

Al igual que el transporte carretero de carga, el intermunicipal de pasajeros puede alcanzar
algunas economias de escala y de red como consecuencia de una mejor utilizacion de los
vehiculos, pero estas no son suficientes para que se establezcan monopolios naturales. De la
misma manera podrian existir monopolios en mercados con demandas pequefias y distantes,
pero es poco probable que por ello se lleguen a presentar abusos si las barreras a la entrada,
que se mencionan en el siguiente indicador, se logran superar.

Indicador 3: ;Existen barreras de entrada?

Como ya se indico las caracteristicas operativas del transporte intermunicipal de pasajeros
no son suficientes para que se establezcan monopolios naturales. Sin embargo, las normas
que rigen el servicio, y en especial las relacionadas con la asignacion de rutas y horarios®,
si son una importante barrera de entrada que facilita que se constituyan oligopolios y que a
su vez hacen que no se presente una competencia efectiva en la prestacion del servicio.

63 Para que una empresa pueda operar una ruta se le debe haber otorgado un permiso para ello. El que se da una vez
demostrado que existe demanda insatisfecha, mediante una licitacion que debe ser convocada por el Ministerio de
Transporte.
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Aunque no se conocen ejemplos que demuestren la existencia de coaliciones o de practicas
excluyentes o para el abuso de las posiciones de dominio, la forma en que opera el servicio
intermunicipal de pasajeros permitiria que estas se presentaran, se trata de un mercado en
que se dan encuentros comerciales competitivos que motivan el establecimiento de formas
de cooperacion o acuerdos entre agentes, formales o no formales.

Indicador 4: ;Existen barreras de salida?

Aunque una vez otorgada una ruta a una empresa esta debe operarla por un término hasta
de 5 afios®, el plazo que se establece para ello, sefialado en el acto correspondiente de
otorgacion, y las sanciones previstas, hacer efectivo el valor de la garantia de seriedad de la
propuestas, no son importantes®, ademas que solo aplican al nuevo operador (no al
incumbente), y tampoco es relevante la sancion por abandono de la ruta que se comprueba
con el cese del servicio por treinta (30) dias consecutivos y consiste en la revocatoria del
permiso®. Por esto no se puedan considerar que existan barreras a la salida de indole
juridico. La actividad tampoco utiliza activos dificiles de realizar ni debe incurrir en
inversiones irreversibles que puedan catalogarse como barreras de salida de indole
econdémico.

Indicador 5: ;Problemas en la competencia de insumos?

Los insumos requeridos para la prestacion del servicio de transporte intermunicipal de
pasajeros son similares a los del transporte carretero de carga, salvo en lo que respecta al
acceso a los vehiculos para la prestacion del servicios, comprados o por afiliacion a las
empresas y en el acceso a los terminales de transporte. Los problemas que caracterizan a los
primeros en el transporte de carga no existen para el de pasajeros pero, en cambio, el acceso
a los terminales de pasajeros si encuentra limitantes por la disponibilidad de puntos de
venta para las empresas, totalmente agotados en muchos terminales.

Indicador 6: ;jEstructura de la oferta?

La estructura de la oferta, referida al numero de operadores que existen en los mercados
relevantes en que se presta el servicio de transporte intermunicipal de pasajeros, muestra
normalmente muy pocas empresas oferentes del servicio. Esto obedece fundamentalmente a
la, ya mencionadas, limitaciones juridicas para la asignacion de rutas. Asi, la estructura de
la oferta muestra claramente una condicién de oligopolios y con ello limitantes para la
existencia de competencia efectiva en la prestacion de este servicio.

6 Asumiendo superada por un operador nuevo, que haya hecho uso de lo estipulado en los articulos 26 y 29 del Decreto
171 de 2001, la ventaja que otorga la Ley a un incumbente: “Las empresas que a la entrada en vigencia del presente
Decreto cuenten con licencia de funcionamiento vigente mantendran sus derechos administrativos relacionados con rutas
y horarios previamente otorgados, ...”, art.13 Decreto 171/2001.

% Numeral 10 del articulo 29 del Decreto 171/2001.

% Si un operador encuentra que no es rentable la ruta la abandona y pierde el permiso, pero no tiene por esto una multa
(sancion pecunaria). Art. 44 Decreto 171/2001.
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Indicadores 7 v 8: ; Existen externalidades o fallas temporales de mercado?

Las externalidades y fallas de mercado temporales que pueden producirse por el servicio de
transporte intermunicipal de pasajeros son del mismo tipo que las del de carga, congestion,
contaminacion y edad del parque. Al igual que se indico para el transporte de carga, la
ultima podria ser sujeta de regulacion econdmica, aunque las tres pueden ser controladas
mediante normas de orden técnico y operativo.

Conclusiones

Sobre el transporte intermunicipal de pasajeros se puede afirmar que las principales fallas
de mercado nacen de la existencia de permisos o rutas para la prestacion del servicio, estas
le otorgan un importante poder de mercado a los incumbentes®’, restringen la competencia
efectiva al limitar la entrada de nuevos operadores y genera condiciones propicias para que
se establezcan acuerdos entre los operadores para el abuso de esa posicion de dominio,
aunque estos acuerdos no sean necesariamente formales.

En la competencia de insumos y especificamente en el acceso a servicios complementarios
de los terminales de transporte (taquillas) se encuentran fallas por los niveles de ocupacién
de estos. También se encuentran algunas fallas por los niveles de informacion a que tienen
acceso los usuarios y por la presencia de externalidades y fallas temporales de mercado que
tienen relacion con la congestion, contaminacion y edad del parque.

Otros aspectos que podrian limitar la competencia, como la existencia de monopolios
naturales, barreras de salida y competencia en insumos diferentes a los terminales, no se
identifican en este mercado.

44 MERCADOS RELEVANTES Y CONSIDERACION DE LA
ESTRUCTURA DE COSTOS, COSTOS EFICIENTES Y PRECIOS
DE MERCADO

En el numeral 4.4.1 se presenta la definicién de mercado relevante, como tema central que
permite la aplicacion de lo expuesto de manera general en los numerales 4.2 y 4.3 a los
casos particulares a que debe estar orientada la regulacion econdmica, y que circunscribe
también el dmbito en que se puede determinar la estructura de costos de los operadores,
numeral 4.4.2, y estudiar los costos eficientes de la actividad y conocer los precios de
mercado, numeral 4.4.3.

87 Operadores actuales.
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4.4.1 Mercados relevantes

La definicion del mercado relevante en Regulacion Econdémica tiene dos componentes: El
mercado relevante del producto o servicio, el cual describe el producto o servicio que es
comerciado; y el mercado geografico relevante, referido a la localizacion de los vendedores
del bien o servicio. El objetivo es incluir en el mercado a todos los posibles sustitutos del
bien o servicio y a todos los posibles oferentes de los mismos. Las siguientes son las
definiciones de mercado relevante del producto y mercado geogréafico relevante para
cualquier bien o servicio

o Mercado relevante de un producto® : El mercado relevante comprende todos
aquellos bienes y/o servicios que son considerados sustitutos por el consumidor,
dadas las caracteristicas del producto, sus precios y el objeto de su consumo. En
muchos casos la conducta de los consumidores limita el poder de mercado de las
empresas en la medida que no pueden aumentar unilateralmente el precio de su
producto sin notar un traspaso significativo de sus consumidores hacia otros bienes
alternativos. Los bienes que son sustitutos entre si compiten por captar la demanda
del consumidor, con lo cual lo correcto es incluirlos dentro de un mismo mercado.

o Mercado geografico relevante de un producto®: El mercado geografico relevante
se define como la menor region dentro de la cual resultaria beneficioso para un
unico proveedor, del producto en cuestién, imponer un incremento pequefio, aunque
significativo y no transitorio, en el precio del producto. Es particularmente
importante para la definicion del mercado geografico relevante el andlisis de la
existencia de sustitucion por el lado de la demanda. Si los consumidores del area en
la cual operan las empresas consideradas pueden adquirir el bien en un area
geografica cercana, entonces resulta correcto considerar a ambas zonas como parte
de un mismo mercado.

El caso del servicio de transporte resulta muy especial porque la existencia misma del
servicio hace que los mercados relevantes de los demas productos y servicios se
modifiquen. En ocasiones el transporte resulta ser un atributo adicional de un bien o
servicio que se produce en un sitio y se consume en otro. Es decir que el servicio de
transporte lleva implicita la dimension geografica en si misma. Es decir que la delimitacion
del servicio incluye de una vez el punto de vista geografico.

El producto basico en este caso es “transportar a alguien o a algo del punto A al punto B” y
el mercado relevante estard compuesto por todas las posibilidades que permiten hacer el
traslado partiendo desde el punto A. El mercado geografico esta definido por el area

68 Universidad de la Republica del Uruguay (SF) “Manual para investigar conductas anticompetitivas” Maestria en
http://economiawww.ccee.edu.uy/posgrado/maesec/anticompetiti. PDF
69 :

Op cit
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alrededor de A en donde existan soluciones de transporte en capacidad de competir entre si
para ofrecer el servicio.

El mercado relevante para el servicio de transporte carretero intermunicipal de carga o
pasajeros queda definido por los siguientes elementos:

o Un origen
o Un destino
o Lamateria a transportar (pasajero o cosa)

o Los atributos adicionales del servicio

La oferta dentro del mercado relevante estard constituida por todos los agentes que estén en
capacidad de transportar a un pasajero o una unidad de carga’® entre el origen y el destino,
teniendo en cuenta que esto comprende la custodia o responsabilidad sobre la persona o
cosa transportada, incluyendo las posibilidades del usuario de efectuarlo por sus propios
medios. Los atributos adicionales definen niveles de servicio en el transporte de pasajeros
(comodidad, ntimero de paradas, numero de trasbordos necesarios, etc.) y servicios
complementarios o accesorios en el transporte de carga (entrega puerta a puerta, cargue y
descargue, embalaje, informacion continua de localizacion, refrigeracion y otros cuidados
especiales, etc.).

El nimero de mercados relevantes en Colombia puede ser incalculable en la medida que se
deben tener en cuenta todas las posibles rutas, con todos los atributos adicionales. Esto
lleva a la necesidad de circunscribirse a aquellos mercados relevantes que puedan tener una
necesidad mayor de regulacion y, por ende, de tener informacién que permita detectar
cuales son esos mercados.

4.4.2 Estructura de costos

La composicidon de costos fijos y costos variables de los operadores permite observar, en el
rango de cantidades demandadas, si existen rendimientos crecientes a escala (curva de
costo medio decreciente).

La presencia de rendimientos crecientes a escala importantes (economias de escala) lleva a
la conveniencia de tener un niumero pequeio o incluso un solo operador en el mercado, para
obtener un precio favorable para los usuarios, lo cual podria hacer necesaria la regulacion y
el control de precios para evitar abusos de posicion dominante en el mercado.

El siguiente es un ejemplo grafico de niveles de rendimientos decrecientes, dependiendo de
la estructura de costos fijos y variables de la actividad. Para aproximar este analisis al caso
del transporte carretero, se ha tomado que para la situacion promedio, en que se tiene una

7 Una tonelada, una caja de un tamafo determinado, una volqueta llena, un contenedor, etc.
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estructura porcentual determinada de costos, un vehiculo de una configuracion y en una
ruta dadas, realiza 12 viajes al mes. De esta manera para un total de costos de 100% se han
tomado distintos niveles de costo fijo (CF = 100%, CF = 80%, ... , CF = 20%, CF = 0%).
El porcentaje de costos variables en la situacion promedio es el complemento del de costos
fijos. Asumiendo que la funcién de costo total es lineal, se calcula la contribucién
porcentual de los costos variables, CV, por cada uno de los doce viajes. Con este factor y
aplicando la férmula del costo total (CT = CF + CV.x; donde x es el nimero de viajes), se
obtiene cada curva de la gréfica.

Grafica 4.1

Costos medios relativos al porcentaje de costo fijo
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Como se observa, la curva de mayor pendiente es la de costo fijo 100% (azul oscuro), en
que se dan los mayores rendimientos crecientes de escala. En el otro extremo esta la recta
horizontal (color café) en que no hay costos fijos, por lo que no hay rendimientos crecientes
de escala. La situacion del sector de transporte carretero oscila entre 30% y 40% de costos
fijos’!, por lo que esta entre la curva morada (siguiente a la plana) y la curva azul clara

" Se revisaron estructuras de costos en rutas y tipos o configuraciones especificas de vehiculos, tanto de transporte de
carga como de pasajeros, en los estudios realizados citados en los dos primeros capitulos de este informe. Algunos de
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(estando mas cerca de esta ultima). En el rango de 8 a 20 viajes por mes, en la curva azul
clara que es la més pendiente de las dos, el costo medio por viaje varia entre 10% y 7% de
los costos fijos. Es decir, aunque si existen rendimientos crecientes de escala (cierto grado
de economias de escala) no son suficientemente grandes. Esto, sumado al hecho de que las
inversiones iniciales no son muy altas (incluso se pueden adquirir vehiculos a través de
leasing), por lo que no hay barreras econdmicas de entrada, hace que se prevea de
antemano un comportamiento de competencia efectiva.

4.4.3 Costos eficientes y precios de mercado

Cuando existen niveles suficientes de competencia, los operadores se ven obligados a fijar
sus precios iguales a los costos de eficiencia; si sus costos reales son mayores, tendran que
ajustarse o salir del mercado.

Conocer los costos eficientes de prestacion del servicio sirve para comparar con los precios
de mercado; el hecho de que estos ultimos estén por encima de los precios eficientes,
constituye una alarma importante a la que se debe responder con una promocion mayor de
la competencia o, de no ser suficiente, regulando los precios.

Cuando los precios de mercado y los costos eficientes son similares, es conveniente
examinar otras medidas de nivel de competencia como el indicador ya mencionado (HHI),
o revisar que los agentes no estén obteniendo ganancias extraordinarias prestando el
servicio con una calidad inferior o sin cumplir completamente con la regulacion técnica, de
seguridad y ambiental.

En el caso de encontrar que los costos eficientes son mayores que los precios de mercado
existiria un fuerte indicio de que los agentes no estdn cumpliendo con los minimos
requisitos de calidad, regulacion técnica, de seguridad o ambiental o que existe una
sobreoferta de vehiculos que lleve a una prestacion del servicio sin recuperar los costos de
inversion o de reposicion de estos’”.

En la segunda fase del estudio esta contemplado el desarrollo de modelos de costos
eficientes, con el enfoque que se indica en el numeral 4.5.2.

estos incluyen los gastos administrativos y la rentabilidad de los operadores. Tal es el caso de las “Memorias de las
negociaciones tarifarias”, MOPT-Instituto Nacional del Transporte, 1975.

72 En cualquier caso, el regulador debe ser cuidadoso en revisar los modelos de costos eficientes que esté utilizando, pues
la diferencia podria ocurrir debido a parametros o supuestos de estos modelos.
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4.5 CONCLUSIONES DE LA PRIMERA FASE Y ENFOQUE DE LA

SEGUNDA FASE DEL ESTUDIO

Se exponen en este numeral las principales conclusiones preliminares, derivadas de la
primera fase del estudio, numeral 4.5.1, basadas especialmente en la evaluacion realizada
de la estructura del mercado, se presenta el enfoque y tratamiento que se dara al estudio en
la segunda fase, numeral 4.5.2, y en la tercera fase, numeral 4.5.3.

4.5.1 Principales conclusiones preliminares

El marco juridico actual estd generando barreras de entrada a los mercados. Estas estan
dadas, en el caso del transporte carretero de carga, por la conjuncion de las normas que
solicitan la autorizacién o habilitaciéon de los vehiculos para operar y las normas
relativas a la reposicion de vehiculos viejos, que lleva a aumentar los costos tanto de
inversion en vehiculos nuevos como de vinculacién o compra de vehiculos en operacioén
(o con licencia) y, en ese sentido constituye una ventaja para los operadores
incumbentes. También puede constituir una barrera de entrada para operadores
pequeiios lo 1000 SMMLV, lo cual puede facilitar que mercados de baja movilizacién
sean atendidos por pocos o un solo operador.

En el caso del transporte intermunicipal de pasajeros, los permisos para operar las rutas,
a tiempo indefinido, que existen muchos, generan claramente posiciones monopolicas u
oligopolicas a nivel local, que pueden afectar la calidad y precio del servicio. En la
normatividad reciente, la demostraciéon de demanda insatisfecha para justificar la
apertura de licitacion, dandole ventaja a los operadores actuales en el plazo para
acreditar los requisitos exigidos, asi los permisos no sean por tiempo indefinido,
constituye también barrera de entrada.

Del anélisis realizado en esta primera fase se concluye la necesidad de seleccionar
algunos mercados relevantes para los cuales se indagard y analizard en concreto la
informacion existente. Dependiendo de los resultados se desarrollaran los modelos
regulatorios para aquellos mercados relevantes seleccionados en donde la informacion
disponible lo permita. Para los demés mercados relevantes, en donde la informacion sea
incompleta o no exista, de todas maneras se planteardn las estrategias a seguir en un
futuro para el desarrollo de los aspectos regulatorios correspondientes.

El nimero importante de empresas de transporte, 1201 de carga y 466 de pasajeros,
muestra al menos posibilidades relevantes de emular competencia a través de un marco
regulatorio adecuado.
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e Existen metodologias y herramientas para estimar los costos de operacion vehicular, en
el Ministerio de Transporte y en el INVIAS, que serdan analizadas para conocer su
posible utilidad para los propdsitos de la estimacion de costos eficientes y la regulacion
de precios.

e Estudios recientes hacen énfasis en la componente de logistica de la prestacion del
servicio de transporte carretero de carga, para mejorar la productividad y eficiencia del
sector, los cuales seran analizados para los propositos de la estimacién de costos
eficientes.

4.5.2 Enfoque y tratamiento que se dara al estudio en la segunda fase

La segunda fase del estudio tiene como objeto estudiar los costos eficientes de prestacion
del servicio de transporte carretero intermunicipal en ambos mercados, carga y pasajeros.
El analisis de estos costos eficientes constituye un elemento fundamental para conocer
mejor el mercado e identificar los parametros claves que luego podran ser utilizados en la
regulacion de precios.

El enfoque previsto para esta segunda fase estd dado por la concepcion del tipo de modelos
que se utilizaran para dicha estimacion de costos eficientes. Econometria S.A. ha orientado
dicha estimacion, desde la propuesta para el estudio, a la utilizacion de métodos de
ingenieria parametrizados. Para explicar mejor este enfoque de Econometria, es importante
hacer primero la revision de otros métodos existentes para luego exponer este tipo de
modelos que se contemplan como de mayor posibilidad de aplicacion para el caso del
transporte carretero de carga e intermunicipal de pasajeros y teniendo en cuenta las
posibilidades de informacidn que se prevén.

En general los modelos tienen como propdsito interpretar la realidad de una manera mas
sencilla a través de formulas matemadticas, avanzando de una parte en la direccion de
reducir el detalle a través de incorporar variables que recojan de manera apropiada la
complejidad y de otra reduciendo la varianza de las variables contempladas haciendo
tipificaciones, que en el caso del transporte carretero objeto de esta consultoria
corresponderian a los tipos de vehiculos, niveles de servicio, configuraciones, tipos de
carretera, mercados relevantes, entre otros.

En el numeral 4.5.2.1 se hace una presentacién resumida de los métodos usuales para
determinar los costos eficientes de una actividad y en el numeral 4.5.2.2 de los métodos de
ingenieria parametrizados.

A partir de este enfoque, en el numeral 4.5.2.3 se describe el tratamiento que se va a dar al
estudio en la segunda fase, considerando para esto las actividades especificas que seran
desarrolladas.

117



Estudio de base para la regulacion de precios del servicio ptblico de transporte carretero de carga e intermunicipal de
pasajeros. Informe de Avance - version definitiva
Econometria S.A., junio 20 de 2006

4.5.2.1 M¢étodos usuales para determinar los costos eficientes de una actividad

Existen varios métodos para encontrar los costos eficientes de prestacion de un servicio,
entre ellos son bastante conocidos: las funciones de costo eficiente, los métodos de
ingenieria, los métodos por comparacion o de unidades de referencia, y los modelos
generales aplicables a tipos de actividad — modelos de transporte, modelos de asignacion de
recursos, entre otros —.

Funciones de costo eficiente

Las funciones de costo generalmente son expresiones matematicas del costo total en
funcién de una serie de variables que lo explican, como cantidades, precios, etc.. Estas
funciones, cuando cumplen con ciertas caracteristicas y existe suficiente informacion,
pueden ser estimadas estadisticamente. Las funciones de costo eficiente se refieren a estas
mismas funciones explicativas del costo total, cuando sus parametros corresponden a
condiciones de eficiencia. Para la estimacion de funciones de costo eficiente se aplican los
métodos conocidos como de estimacidon de frontera o regresion de frontera.

El més conocido de estos métodos es el de andlisis estocastico de frontera (SFA por su sigla
en inglés). La idea de este método es estimar los parametros de la funcion de costo de
manera que permita separar dos tipos de desviaciones de dicha relacion. Una es estadistica
y se la denomina en SFA como “ruido” — variaciones aleatorias en los datos causadas por
varios tipos de error — y la otra es la medida de ineficiencia. La primera se asume centrada
en cero sobre la linea de tendencia, lo que significa que en el promedio la medicion tiende a
ser exacta y la segunda desviacion funciona hacia un solo lado siendo cero para aquellas
observaciones que estan sobre la linea de tendencia obtenida, llamada también frontera de
eficiencia. El grado en que la desviacion total de una observacion respecto de la frontera de
eficiencia es considerado ruido, depende de la escogencia hecha sobre la distribucién
conjunta de las dos componentes. Otros métodos paramétricos de frontera, que tienen una
filosofia similar a la del SFA son el de frontera “ancha o amplia” (TFA — “thick frontier
analisys™) y el analisis de distribucion libre (DFA — “distribution-free frontier analisys”).

El consultor no considera conveniente la aplicaciéon de estos métodos para el caso de la
regulacion de precios del transporte carretero, debido a que se requiere establecer una
forma funcional adecuada y son muy exigentes en cantidad y calidad de informacion.

Métodos por comparacion o de unidades de referencia

Los métodos por comparacién o de unidades de referencia estan orientados a tomar como
patrén los costos de empresas eficientes dentro de cada tipologia de empresas; por esto,
estan asociados con instrumentos de regulacion tarifaria como el de patrones de referencia
(“Yardstick Competition”) o el de empresa modelo (“Benchmark™). Las empresas
eficientes pueden ser determinadas a través de métodos de frontera eficiente, estocasticos
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(caso en que el método permite estimar la funcidon de costo eficiente como se explicod en el
aparte anterior) o DEA (Data Envelopment Analysis), estos ultimos cuyas caracteristicas se
mencionan mas adelante.

En la metodologia de “benchmarking” se busca identificar las practicas o procesos exitosos
entre las empresas operadoras y tomar como costos eficientes los de las empresas que los
estan llevando a cabo. El problema de esta metodologia es, de una parte, que implica varios
pasos: primero, el trabajo dispendioso de realizar el levantamiento y categorizacion de estos
procesos y practicas; segundo, construir indicadores de desempefio sobre dichas practicas y
procesos; tercero, medir dichos indicadores periddicamente y evaluar las empresas. De otra
parte, puede inducir resistencia de las empresas que consideran estas practicas y procesos
parte de su “know-how”.

Los métodos DEA implican obtener informacion de varios insumos y productos de las
empresas para calcular la frontera de eficiencia. Los costos eficientes, de nuevo, se basan
en los costos de las empresas que se ubican en dicha frontera. Las variables utilizadas
tienen que estar muy bien definidas y deben en lo posible tener errores de medicion
minimos, pues estos métodos no contemplan un término de error estocastico.

Una limitacion grande de los métodos de comparacioén o de unidades de referencia es que
exigen informacién completa de todas las empresas. Una empresa que no haya sido
considerada puede argumentar que no la pueden comparar con las otras. De hecho, la
medida de eficiencia del DEA es relativa a las empresas que estén en la frontera. Incluso la
carencia de informacion de algunas de las variables consideradas para una empresa impide
calificar su desempefio o su eficiencia. Por estas razones, Econometria S.A. no recomienda
la aplicacion de estos métodos para este estudio.

Meétodos de ingenieria

Los métodos de ingenieria se basan en el disefio ideal de la operacion de un negocio, de
manera que se establecen y cuantifican, bajo dicho disefo, todos los requerimientos,
insumos, equipos, tiempos de ejecucion, fuerza de trabajo, y demds recursos necesarios
para llevar a cabo la actividad y luego se realiza su costeo a precios de mercado. Un
ejemplo clasico de modelo de ingenieria es el que permite obtener el costo unitario de
produccioén de una planta.

Como se menciona mas adelante, los métodos que el consultor considera mas adecuados
para el objeto de la consultoria que requiere el Ministerio de Transporte estan basados en
parte en los métodos de ingenieria.
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Modelos generales aplicables a un tipo de actividad

Para ciertas actividades se han desarrollado modelos especificos, en unos casos susceptibles
de optimizacién, que permiten obtener los costos eficientes de la actividad (ej: modelos de
transporte, modelos de asignacion de recursos, etc.).

La aplicacion directa de estos modelos es compleja, tanto por la informacion como por los
algoritmos de soluciéon que generalmente requieren. Sin embargo, las bases de estos
métodos y los de ingenieria y la concepcion general del modelaje matematico (a través de
expresiones matematicas) permiten una variante de métodos que el consultor considera de
gran utilidad para el caso de esta consultoria: los métodos de ingenieria parametrizados.

4.5.2.2 M¢étodos de ingenieria parametrizados

En los métodos de ingenieria parametrizados, de manera similar a los estadisticos, se
plantea una formulacion matematica (modelos) que describe el funcionamiento de la
realidad que se estd modelando. No obstante, sus parametros no son estimados con un
conjunto de observaciones sobre las variables que los integran, sino que se calculan o
estiman de manera independiente. Haciendo una analogia, esta modelacion es parecida a la
de las formulas de la fisica que dependen de constantes que han sido calculadas de manera
independiente, como la gravedad, la velocidad de la luz, etc.

Entre las ventajas importantes de estos métodos de ingenieria parametrizados estan las
siguientes: (1) a través de modelos simplificados se logran procedimientos mas sencillos
para el caso de tener que estar revisando el calculo de los pardmetros que se requieren, (2)
los pardmetros en estos modelos generalmente tienen un significado claro y en muchos
casos pueden tomarse como indicadores de eficiencia y (3) se pueden llevar a cabo
facilmente simulaciones y andlisis de sensibilidad a los distintos parametros de los
modelos.

El enfoque de Econometria S.A., es hacer uso de métodos de ingenieria parametrizados,
particularmente adaptando algunos ya utilizados en componentes de transporte y para
efectos regulatorios en Colombia”, para efectos de lograr una metodologia adaptable a las
necesidades del transporte carretero de carga e intermunicipal de pasajeros.

Para el desarrollo de estos métodos se deben tener en cuenta los aspectos mas importantes
del servicio de transporte carretero intermunicipal, tanto de carga como de pasajeros, que
permiten identificar las variables que afectan los costos, las cuales aparecen descritas en los
numerales de este informe 3.1.3, respecto a los aspectos generales del transporte carretero,

3 Econometria S.A., Estudio de Regulacién Tarifaria del Servicio de Aseo, PNUD-Comision de Regulacién de Agua
Potable y Saneamiento Basico — CRA. Mayo de 2004.

Econometria S.A., Asesoria para la Revision del Cargo de Distribucion del Servicio de Gas Licuado de Petrdleo GLP,
Comision de Regulacion de Energia y Gas — CREG, Febrero 2002.

120



Estudio de base para la regulacion de precios del servicio ptblico de transporte carretero de carga e intermunicipal de
pasajeros. Informe de Avance - version definitiva
Econometria S.A., junio 20 de 2006

3.2.2.3, en relacion con el transporte carretero de carga, y 3.3.2.3 para el caso particular de
transporte de pasajeros..

4.5.2.3 Tratamiento que se dard al estudio en la segunda fase

Para desarrollar los modelos y llevar a cabo la estimacion de costos eficientes de prestacion
del servicio de transporte carretero de carga e intermunicipal de pasajeros, se contempla
entre otros el desarrollo de las siguientes actividades:

e Revision especifica de los estudios de costos de operacion allegados en la primera fase
de la consultoria, para analizar las metodologias utilizadas y los resultados obtenidos en
ellas en términos de estructuras de costo.

¢ (Conceptualizacién del problema para describirlo en términos de modelos de ingenieria
parametrizados.

e Descripcion de las variables y parametros de los modelos.

Para esta tarea, constituye un aporte fundamental la recopilacién realizada de
documentacién y la evaluacion de la estructura del mercado, realizados en la primera
fase.

e Desarrollo de los modelos para estimar los costos eficientes con base en métodos de
ingenieria parametrizados.

e Establecimiento de las necesidades de informacion para la aplicacion de estos modelos.
e Recopilacion de la informacién que permita probar estos modelos

Muchas de las variables requeridas para aplicar estos métodos en el caso del transporte
carretero que concierne a esta consultoria, se pueden obtener a través de informacion
secundaria — precios de los vehiculos, personal operativo de los vehiculos y sus salarios,
impuestos, seguros, peajes, entre otros. Otras variables, especialmente los tiempos de
viaje, de espera, de embarque y desembarque, determinantes de la capacidad efectiva de
los vehiculos, probablemente requieren de informacidon primaria, que puede ser
obtenida de los operadores y de los terminales de transporte. Los consumos de
combustibles, aceites y llantas y los costos de mantenimiento pueden ser obtenidos a
través de informacion técnica de los fabricantes y confrontados con informacion
primaria que se obtenga de algunos operadores importantes.

¢ Estimacion de los modelos y simulacion de distintas situaciones o escenarios

Se realizara para los mercados relevantes seleccionados que cuenten con la informacion
requerida. Como se menciond anteriormente para los demas mercados relevantes se
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dejaran planteadas las estrategias y metodologia para poder hacer las estimaciones
requeridas y simulaciones en el futuro, lo cual constituye el objeto de la siguiente y
ultima actividad de esta segunda fase del estudio.

¢ Documentacion de los modelos, los requerimientos de informacion y los
procedimientos mas adecuados para su obtencion.

4.5.3 Enfoque y tratamiento que se dara al estudio en la tercera fase

A la luz de los ocho indicadores propuestos sobre el esquema de competencia efectiva —
informacion sobre el mercado, fallas del mercado, barreras de entrada, barreras de salida,
problemas de competencia, estructura de la oferta, externalidades y fallas temporales del
mercado—, de la corroboracion de estos con la informacién obtenida en entrevistas a los
agentes y del andlisis y resultados realizado sobre los costos eficientes de prestacion del
servicio de transporte en los mercados relevantes estudiados en la segunda fase, para los
mercados carretero de carga e intermunicipal de pasajeros se dara respuesta a las preguntas
del regulador: 1) ;En qué momento y circunstancias se debe regular?, 2) ;Como se debe
regular?, 3) a partir de las anteriores jcudles son las acciones a seguir?, determinando si la
normatividad existente es adecuada a las necesidades regulatorias o si por el contrario se
deben introducir algunas reformas.

De la teoria expuesta y su aplicacion al caso de los mercados objeto de este estudio, se
desprende que la regulacidon que se proponga se puede enfocar a alguno de los siguientes
dos grandes mecanismos, de acuerdo con las condiciones particulares que se encuentren en
un mercado relevante:

e [apromocion de la competencia, para evitar la existencia de poder de mercado
e Laregulacion de precios, para evitar abusos en presencia de poder de mercado.

Las politicas de promocion de la competencia pueden tener un amplio campo de accion,
para evitar posiciones dominantes en los mercados de transporte relevantes. En este
contexto, la politica de regulacion del mercado debe tener el propdsito de propiciar y
facilitar la competencia donde ella sea posible; y regular las tarifas, para evitar abusos de
posicion dominante, s6lo cuando ésta no sea posible. El regulador debe tener cuidado de no
obstruir el desarrollo del sector y la regulacion debe ser lo suficientemente simplificada y
clara, para generar mecanismos que incentiven su cumplimiento y permitan mantener los
niveles de calidad minimos exigibles.

Una vez definida la necesidad de la regulacion de precios, con base en el analisis de
competencia por mercado relevante cuando la competencia no sea posible, es necesario
definir la técnica a utilizar para este proposito.
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La literatura internacional sobre regulacion de precios o tarifas, desde hace varias décadas
ha evolucionado de politicas de fijacion directa de precios o de control de la tasa de
ganancia de las empresas, hacia una regulacion por incentivos, que tiene requerimientos
mucho menores de informacion y evita los incentivos perversos de las anteriores politicas a
inflar los costos o subestimar los ingresos para cumplir la regulacion.

Dentro de las técnicas de regulacion de precios por incentivos la técnica mas eficiente es la
de fijar precios o tarifas techo, para que el regulado maximice sus ganancias reduciendo
costos, sujeto a este tope. La técnica es muy sensible al precio de referencia utilizado para
fijar los topes.

Este precio de referencia debe estar basado en los costos eficientes de prestacion del
servicio. Empresas que no logren ese nivel de eficiencia tendrian que salir del mercado y en
el resto las utilidades dependerian del grado relativo de eficiencia logrado. En el margen, la
empresa eficiente obtendria la ganancia normal que se esperaria para actividades con riesgo
similar.

Los métodos de ingenieria parametrizados que se explican en el numeral 4.5.2.2 facilitan la
operacionalizaciéon de la regulaciéon por incentivos, pues reducen la necesidad de
informacion detallada de costos de los operadores, mediante la estimacion de un niimero
reducido de parametros, algunos de ellos no directamente asociados con los costos. Esto
permite disefiar estrategias para obtener informacion de los mismos operadores,
disminuyendo los problemas de asimetria entre estos y el regulador.

Se pueden establecer periodos de tiempo en que no se revisan las formulas de precio techo,
excepto por la actualizaciéon normal acorde con indices de precios. Dentro de esta
actualizacion se pueden incluir factores de productividad para garantizar que al menos una
parte de las ganancias de eficiencia de los operadores se transfieran a los usuarios.

Una vez determinadas las condiciones de competencia por mercado relevante y los costos
eficientes de prestacion del servicio, la siguiente etapa es la determinacion de las formulas
tarifarias y los pardmetros econdmicos de regulacion. Es posible que del andlisis de
competencia se puedan recomendar tarifas libres en algunas rutas, para algunos tipos de
vehiculo o para algunos tipos de carga (en el caso especifico de este mercado).

Como conclusion de la primera fase se ha encontrado que existen barreras juridicas de
entrada, por lo cual, en la tercera fase se haran recomendaciones sobre el desmonte de
dichas barreras como base fundamental de la promocidn de la competencia.

Es conveniente aclarar que la formulacion tarifaria y los modelos de costos deben ser
independientes. Los parametros de la primera deben estar orientados a establecer el tipo de
regulacion vy, si se requiere, de formulas tarifarias que aplican a cada mercado relevante.
Los parametros de los modelos de costos estan orientados a la determinacion de los costos
eficientes de prestacion del servicio. Un error que se ha cometido en la aplicacién de
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esquemas regulatorios ha sido el de incorporar pardmetros directamente relacionados con la
determinacion de los costos eficientes en las formulas tarifarias. En esos casos, se ha
inducido en los operadores el incentivo perverso a aprovechar la asimetria de informacion
respecto del regulador para lograr el cambio en los valores de dichos parametros, cuyo
resultado directo es aumentar sus ingresos a través de un precio del servicio mayor.

Como resultado de la tercera fase se propondran:

a)

b)

La metodologia para la determinacion de precios en los servicios de transporte terrestre
de carga e intermunicipal de pasajeros.

La estrategia de transicion desde la situacion actual a la aplicacion de la metodologia
recomendada.

Las metodologias que permitan determinar el comportamiento de la demanda.

Sobre este tema, en el numeral 4.2 y en la parte introductoria del numeral 4.3 se explicd
que el analisis para dar respuesta a la pregunta ;cudndo regular? se centra en conocer si
existe competencia suficiente para dejar libre el mercado, o si es necesario hacer uso de
ese “second best” que es la regulacion econdémica. También se introdujo en dichos
numerales el concepto de competencia efectiva, que permite, a través de indicadores
sencillos relacionados con unas condiciones basicas que deben satisfacerse, considerar
si el nivel de competencia es suficiente. En el numeral 4.4.1 se explico la necesidad de
circunscribir la regulacion econdémica al mercado relevante. En los casos en que los
valores de los indicadores mencionados constituyan indicio de mercados no
competitivos, podria ser necesario analizar mas a fondo los mercados relevantes
particulares, lo cual implicaria no solo estudiar el comportamiento de la demanda en
ellos, sino profundizar en los costos de prestacion del servicio y determinar la presencia
de concentracion de la oferta. Para contemplar estos aspectos se propondra la
metodologia correspondiente.
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GLOSARIO

I. DEFINICIONES GENERALES DEL TRANSPORTE CARRETERO

ACTIVIDAD TRANSPORTADORA. De conformidad con el articulo 6 de la Ley 336 de
1996, se entiende por actividad transportadora un conjunto organizado de operaciones
tendientes a ejecutar el traslado de personas o cosas, separada o conjuntamente, de un lugar
a otro, utilizando uno o varios Modos, de conformidad con las autorizaciones expedidas por
las autoridades competentes, basadas en los reglamentos del Gobierno Nacional. Art. 3
Decreto 173/2001

CAPACIDAD TRANSPORTADORA. Es el niimero de vehiculos requeridos y exigidos
para la adecuada y racional prestacion de los servicios autorizados y/o registrados. Art. 48.
Decreto 171/2001

CONTRATO DE TRANSPORTE. “El transporte es un contrato por medio del cual una
de las partes se obliga para con la otra, a cambio de un precio, a conducir de un lugar a otro,
por determinado medio y en el plazo fijado, personas o cosas y a entregar éstas al
destinatario”. Art. 981. Cédigo de Comercio

EDAD DEL EQUIPO AUTOMOTOR OFERTADO. Es el calculo resultante de la
diferencia entre el afio en que se hace la evaluacion o el estudio y el afio del modelo del
vehiculo. Art. 7. Decreto 171/2001

EDAD PROMEDIO DEL PARQUE AUTOMOTOR. Es el promedio ponderado de la
edad de todo el equipo de la empresa, independiente de la clase de vehiculo. Art. 7.
Decreto 171/2001

PRECIO DEL TRANSPORTE. Valor a cambio del cual, en el contrato de transporte, una
de las partes se obliga para con la otra a conducir de un lugar a otro, por determinado medio
y en el plazo fijado, personas o cosas y a entregar éstas al destinatario. Deducido de Art.
981 del Codigo de Comercio

RESPONSABILIDAD SOBRE LA PERSONA O COSA TRANSPORTADA. “El
transportador estara obligado...

1. En el transporte de cosas a recibirlas, conducirlas y entregarlas en el estado en que las
recibe, las cuales se presumen en buen estado, salvo constancia en contrario, y

2. En el transporte de personas a conducirlas sanas y salvas al lugar de destino™.
Art. 982. Codigo de Comercio
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TARIFA DEL TRANSPORTE. Es equivalente al precio del transporte (ver definicion
anterior de precio del transporte). Se utiliza el término tarifa en general para referirse al
precio de los servicios publicos (ver definicion de tarifa del transporte de pasajeros mas
adelante). También es usual utilizar el término flete en el servicio de transporte de carga,
pero hoy se lo asocia con la matriz origen-destino de fletes que debe pagar la empresa de
transporte al propietario del vehiculo (ver definicion de flete del transporte de carga mas
adelante), que en la Resolucion No.888 de 13 de marzo de 2006 se denomina “relaciones
econdmicas minimas entre empresa de transporte y propietario del vehiculo vinculado”. El
consultor

TIEMPO DE RECORRIDO. Es el que emplea un vehiculo recorrer una ruta entre el
origen y destino, incluyendo los tiempos de parada. Art. 7. Decreto 171/2001

TRAFICO. Volumen de vehiculos, peatones, o productos que pasan por un punto
especifico durante un periodo determinado. Ley 769/2002

TRANSITO. Es la movilizacion de personas, animales o vehiculos por una via publica o
privada abierta al publico. Ley 769/2002

TRANSPORTE PRIVADO. De acuerdo con el articulo 5 de la Ley 336 de 1996, el
transporte privado es aquel que tiende a satisfacer necesidades de movilizacion de personas
o cosas, dentro del ambito de las actividades exclusivas de las personas naturales y/o
juridicas.

TRANSPORTE PUBLICO. De conformidad con el articulo 3 de la Ley 105 de 1993, el
transporte publico es una industria encaminada a garantizar la movilizacion de personas o
cosas por medio de vehiculos apropiados, en condiciones de libertad de acceso, calidad y
seguridad de los usuarios, sujeto a una contraprestacion econdémica. Art. 4 Decreto

173/2001

Cuando no se utilicen equipos propios, la contratacion del servicio de transporte debera
realizarse con empresas de transporte publico legalmente constituidas y debidamente
habilitadas. Art. 5 Decreto 173/2001

VEHICULO DE SERVICIO PARTICULAR. Vehiculo automotor destinado a satisfacer
las necesidades privadas de movilizacion de personas, animales o cosas. Doc. Parque
Automotor de Carga. Colombia Ministerio de Transporte. 2002. Pag.2

VEHICULO DE SERVICIO PUBLICO. Vehiculo automotor homologado, destinado al
transporte de pasajeros, carga o ambos por las vias de uso publico mediante el cobro de una
tarifa, porte, flete o pasaje. Doc. Parque Automotor de Carga. Colombia Ministerio de
Transporte. 2002. Pag.2
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II. DEFINICIONES SOBRE EL SERVICIO DE TRANSPORTE
CARRETERO DE CARGA

CONOCIMIENTO DE EMBARQUE. La carta de porte y el conocimiento de embarque
tendran caracter de titulos representativos de las mercancias objeto del transporte. Art.767
del Codigo de Comercio

“....contendra:

1. Lamencion de ser carta de porte o conocimiento de embarque.
2. El nombre y el domicilio del transportador.

3. Elnombre y el domicilio del remitente
4

El nombre y el domicilio de la persona a quien o a cuya orden se expida, o la mencion
de ser al portador.

e

El nimero de orden que corresponde al titulo.

6. La descripcion pormenorizada de las mercancias objeto del transporte y la estimacion
de su valor.

7. La indicacién de los fletes y demads gastos del transporte, de las tarifas aplicables, y de
haber sido n no pagados los fletes.

8. La mencion de los lugares de salida y de destino.
9. Laindicacion del medio de transporte, y

10. Si el transporte fuere por vehiculo determinado, los datos necesarios para su
identificacion”. Art.768 del Codigo de Comercio

DEMANDA POTENCIAL DE TRANSPORTE. Se considera como la cantidad de
productos, medida en toneladas que estan en potencia de ser transportados en el territorio
nacional. Doc. Operacion del Transporte de carga por carretera en Colombia.
Ministerio de Transporte 2001. Pag. 3

FLETE DEL TRANSPORTE. Contraprestacion econdémica que la empresa de transporte
le otorga al propietario del vehiculo por la utilizacion de su equipo en la movilizacion de
mercancia entre un origen y un destino. Ministerio de Transporte, Estructura de Costos
de Operacion Vehicular para Transporte de Carga, actualizacion febrero de 2000

MANIFIESTO DE CARGA.- Es el documento que ampara el transporte de mercancias
ante las distintas autoridades, por lo tanto, debe ser portado por el conductor del vehiculo
durante todo el recorrido. Se utilizara para llevar las estadisticas del transporte publico de
carga por carretera dentro del territorio nacional. Art. 7. Decreto 173/2001

OFERTA VEHICULAR. Esta constituida por toda la informacion referente al parque
automotor de transporte de carga en Colombia, cuantificada en la cantidad de vehiculos y
por el nimero de toneladas que se pueden movilizar en estos vehiculos. Doc. Operacion
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del Transporte de carga por carretera en Colombia. Ministerio de Transporte 2001.
Pag. 3

PARTES DEL CONTRATO - TRANSPORTADOR. Se tendran como partes en el
contrato de transporte de cosas el transportador y el remitente. Hara parte el destinatario
cuando acepte el respectivo contrato. Por transportador se entenderd la persona que se
obliga a recibir, conducir y entregar las cosas objeto del contrato; por remitente, la que se
obliga por cuenta propia o ajena, a entregar las cosas para la conduccioén, en las
condiciones, lugar y tiempo convenidos; y por destinatario aquella a quien se envian las
cosas. Una misma persona podrd ser a un mismo tiempo remitente y destinatario. FEl
transporte bajo carta de porte, poliza o conocimiento de embarque, se regird por las normas
especiales Art. 1008 del Cédigo de Comercio

REGISTRO NACIONAL DE TRANSPORTE DE CARGA. Es el conjunto de datos
relacionados con la identificacion, propiedad y especificaciones técnicas de los vehiculos
de transporte terrestre de carga que circulan en el territorio nacional. Art. 7. Decreto
173/2001

REMESA TERRESTRE DE CARGA .- Ademads del manifiesto de carga, el transportador
autorizado esta obligado a expedir una remesa terrestre de carga de acuerdo con lo sefialado
en los articulos 1018 y 1019 del Cédigo de Comercio, en la cual constardan las
especificaciones establecidas en el articulo 1010 del mismo codigo, proporcionadas por el
remitente, asi como las condiciones generales del contrato de transporte. Art. 30. Decreto
173/2001

SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE TERRESTRE AUTOMOTOR DE
CARGA. Es aquel destinado a satisfacer las necesidades generales de movilizacion de
cosas de un lugar a otro, en vehiculos automotores de servicio publico a cambio de una
remuneracion o precio, bajo la responsabilidad de una empresa de transporte legalmente
constituida y debidamente habilitada en esta modalidad, excepto el servicio de transporte de
que trata el Decreto 2044 del 30 de septiembre de 1988. Art. 6 Decreto 173/2001

USUARIO DEL SERVICIO DE TRANSPORTE TERRESTRE AUTOMOTOR DE
CARGA. Es la persona natural o juridica que celebra contratos de transporte terrestre de
carga directamente con el operador o empresa de transporte debidamente constituida y
habilitada. Art. 7. Decreto 173/2001

VEHICULO DE CARGA. Vehiculo autopropulsado o no, destinado al transporte de
mercancias por carretera. Puede contar con equipos adicionales para la prestacion de
servicios especializados. Art. 7. Decreto 173/2001
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III. DEFINICIONES SOBRE EL SERVICIO DE TRANSPORTE
CARRETERO INTERMUNICIPAL DE PASAJEROS

DEMANDA TOTAL EXISTENTE DE TRANSPORTE. Es el nimero de pasajeros que
necesita movilizarse en una ruta y en un periodo de tiempo. Art. 7. Decreto 171/2001

DEMANDA INSATISFECHA DE TRANSPORTE. Es el numero de pasajeros que no
cuentan con servicio de transporte para satisfacer sus necesidades de movilizaciéon dentro
de un sector geografico determinado y corresponde a la diferencia entre la demanda total
existente y la oferta autorizada. Art. 7. Decreto 171/2001

DESPACHO. Es la salida de un vehiculo de una terminal de transporte, en un horario
autorizado y/o registrado. Art. 7. Decreto 171/2001

HORARIOS DISPONIBLES. Son los horarios establecidos en los estudios de demanda
que no han sido autorizados. Art. 7. Decreto 171/2001

NIVEL DE SERVICIO. Son las condiciones de calidad bajo las cuales la empresa presta
el servicio de transporte, teniendo en cuenta las especificaciones y caracteristicas técnicas,
capacidad, disponibilidad y comodidad de los equipos, la accesibilidad de los usuarios al
servicio, régimen tarifario y demas servicios que se presten dentro y fuera de los vehiculos.
Art. 7. Decreto 171/2001

OFERTA DE TRANSPORTE. En el transporte de Pasajeros, es el numero total de sillas
autorizadas a las empresas para ser ofrecidas a los usuarios, en un periodo de tiempo y en
una ruta determinada. Art. 7. Decreto 171/2001

PLAN DE RODAMIENTO. Es la programacion para la utilizacion plena de los vehiculos
vinculados a una empresa para que de manera racional y equitativa cubran la totalidad de

rutas y despachos autorizados y/o registrados, contemplando el mantenimiento de los
mismos. Art. 7. Decreto 171/2001

PLANILLA UNICA DE VIAJE OCASIONAL. Es el documento que debe portar todo
conductor de vehiculo de servicio publico de esta modalidad para la realizacion de un viaje
ocasional. Art. 7. Decreto 171/2001

RADIO DE ACCION. Es el ambito de operacion autorizado a una empresa dentro del
perimetro de los servicios asignados. Art. 7. Decreto 171/2001

SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE TERRESTRE AUTOMOTOR DE
PASAJEROS POR CARRETERA. Es aquel que se presta bajo la responsabilidad de una
empresa de transporte legalmente constituida y debidamente habilitada en esta modalidad, a
través de un contrato celebrado entre la empresa y cada una de las personas que han de
utilizar el vehiculo de servicio publico a esta vinculado, para su traslado en una ruta
legalmente autorizada. Art. 6. Decreto 171/2001
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SISTEMA DE RUTAS. Es el conjunto de rutas necesarias para satisfacer la demanda de
transporte de un area geografica determinada. Art. 7. Decreto 171/2001

TARIFA. Es el precio que pagan los usuarios por la utilizacion del servicio publico de
transporte en una ruta y nivel de servicio determinado. Art. 7. Decreto 171/2001

TASAS DE USO. Es el valor que deben cancelar las Empresas de Transporte por el uso
de las areas operativas de los terminales de transporte terrestre de pasajeros por carretera, a
la empresa terminal de transporte. Decreto 2762/2001

TERMINAL DE TRANSPORTE TERRESTRE DE PASAJEROS. Es aquella
instalacion que presta servicios conexos al sistema de transporte como una unidad de
operacion permanente en la que se concentran la oferta y demanda de transporte, para que
los usuarios en condiciones de seguridad y de comodidad accedan a los vehiculos que
prestan el servicio publica de transporte legalmente autorizado a las sociedades
transportadoras. Art. 7. Decreto 171/2001

VIAJE OCASIONAL. Es aquel que excepcionalmente autoriza el Ministerio de
Transporte a empresas de transporte habilitadas en esta modalidad para transportar, dentro
o fuera de sus rutas autorizadas, un grupo homogéneo de pasajeros, por el precio que
libremente determinen, sin sujecidon a tiempo o al cumplimiento de horarios especificos.
Art. 7. Decreto 171/2001
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