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INTRODUCCION

El transporte a nivel nacional se constituye en un servicio publico basico para las personas,
tal como lo son la provision de servicios basicos domiciliarios y las telecomunicaciones. El
Estado se ha encargado histéricamente de organizar, regular, promover y en ocasiones
proveer este servicio a la poblacion.

Dentro de las politicas y estrategias de desarrollo econdmico nacional y regional, aquellas
relacionadas con el desarrollo social y la redistribucion equitativa de recursos, la provision
de transporte ha jugado un papel central. Desde la provision de infraestructura, hasta el
desarrollo de instituciones capaces de administrar este complejo sector, asi como el
desarrollo de operadores calificados, el sector transporte ha sido una preocupacion
permanente del Estado.

En una busqueda permanente de eficiencia, ha surgido en las ltimas décadas una tendencia
de participacion del sector privado en diferentes campos, anteriormente a cargo del Estado.
Es asi como en los diferentes modos de transporte y en los servicios publicos, los gobiernos
han venido delegando al sector privado tareas relacionadas con el desarrollo de
infraestructura, su operacion y mantenimiento, asi como en la prestacion misma del servicio
de transporte, actividad que ya ha sido asumida por el sector privado en buena parte de los
modos.

La delegacion del Estado de ciertas actividades relacionadas con el transporte al privado no
es un asunto trivial. Buena parte de las dificultades y deficiencias de la prestacion del
servicio de transporte proviene de la manera en que esta delegacion se materializa. La
obligacion del Estado de proveer un servicio de transporte seguro, eficiente, de calidad
adecuada, poco contaminante, a una tarifa racional para el usuario no desaparece con la
delegacion al privado. El Estado guarda la obligacion de regular y fiscalizar esta delegacion.

En el caso del transporte y los servicios publicos, la regulacion es pues una herramienta del
Estado necesaria para que se genere un desarrollo adecuado de la prestacion del servicio. El
analisis de experiencias internacionales para los diferentes modos muestra que la regulacion
tiene multiples posibilidades y multiples resultados, que la definicion de las reglas para
entrar al mercado, de las especificaciones técnicas que aseguren calidad y seguridad, del
marco econémico y de competencia es un elemento que juega un papel definitivo en el
funcionamiento de un sector.

Conscientes de la importancia de la regulacion en el mejoramiento de la calidad de los
diferentes modos de transporte, el Ministerio de Transporte a través de la Oficina de
Regulacion Econdmica ha disefiado el “Estudio para la Regulacion Econémica del
Servicio Publico de Transporte Fluvial de Carga de y Pasajeros”, con el fin de explorar
diversas opciones de intervencion del Estado, especificamente del Ministerio, en su calidad
de ente rector del sector, que contribuyan a un mejor desarrollo de un modo, que como el
fluvial, ha tenido una importancia histérica en el desarrollo del pais, y cuenta con un
potencial de desarrollo que no ha logrado consolidarse. Su desarrollo se realiza a través del
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contrato No. 049 de 2006 por parte de la firma consultora PABLO E. BOCAREJO H.
Ingenieros Consultores.

De acuerdo a lo establecido por la Oficina de Regulacion Econdomica, a continuacion se
presenta el Informe de Estado del Arte del proyecto. Este Informe incluye como producto
una primera aproximacion a la compilacion, el andlisis critico y valorativo de los principios
y criterios generales, variables y parametros que componen el marco regulatorio de los
principales modos de transporte. Su andlisis se realiza desde la perspectiva juridica,
econdmica-financiera y técnica, considerando asi mismo los actores del sistema a saber el
usuario, el operador y el regulador, y el medio o escenario del sistema, la infraestructura.

A partir de estudios recientes desarrollados por el Ministerio de Transporte, de la revision
de la regulacion en los diferentes modos de transporte en Colombia y de la algunas
descripciones de iniciativas diferentes que se han adelantado en otros paises, este primer
informe tiene como objetivo principal el de proponer un estado del arte de la regulacion en
materia de transporte.

Este documento se ha organizado en los siguientes capitulos:

El capitulo 1 “Metodologia”, se divide en dos partes. En la primera parte se define la
metodologia general para el analisis de la regulacion del sector transporte para la definicion
de Principios y la posterior consolidacion del Estado del Arte. En la segunda parte se
describe la manera especifica en que se estructuraron herramientas metodoldgicas para el
desarrollo de las fichas de temas regulados.

El capitulo 2 “Principios y criterios basicos del sector”, presenta los elementos que desde la
normatividad se constituyen en los principios esenciales, a partir de los cudles se construye
el sistema regulatorio. Como parte del analisis de dichos Principios se identifica su nucleo
esencial, sus criterios, sus tests de comprobacion y su silogismo, entre otros.

En el capitulo 3 “Agentes y Dimensiones de la regulacion” se presenta los Agentes y las
Dimensiones principales de la regulacion del servicio transporte y de infraestructuras de
transporte. Adicionalmente se enuncian los temas juridicos identificados para cada agente
y para las dimensiones de la regulacion.

Los capitulos 4, 5 y 6 presentan los temas juridicos identificados para cada agente de la
regulacion. Finalmente, en los capitulos del 7 al 13 se desarrollan los temas de las
diferentes dimensiones de la regulacion incluyendo el andlisis econémico y técnico.

En la siguiente tabla se relacionan los capitulos antes mencionados.

Tabla 1 Capitulos 4-13

Capitulo Temas regulados

4.1 El Estado como regulador

4.2 Organizacién del Estado como regulador
4.3 Sanciones

4.4 Control y seguimiento

4. | Agente. EL REGULADOR

5. | Agente. EL OPERADOR 5.1 La empresa
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5.2 La competencia
5.3 Los seguros

6.1 Participacion ciudadana
6. | Agente. EL USUARIO 6.2 Derechos del Usuario

Dimension. Regulacion de entrada
7. | al mercado -Estructura de 7.1 Concesiones
mercados-Politica de competencia

8.1 Tarifas por el uso de la infraestructura
8.1.1 Peajes
8.1.2 Derechos, Tarifas o0 Tasas De Usos y
Otras Contribuciones

Dimensién. Regulacion de
8. | valoraciény acceso a la
infraestructura

9.1 Tarifas por la prestacién del servicio

9. | Dimension. Regulacion de precios 9.2 Sistemas de financiamiento

Dimension. Regulacion de servicio

10. universal 10.1 Subsidios
11 Dimension. Regulacion de 11 irIT\l/zrrfi?’)r?e expansion y Planes de
Capacidad 11.2 Capacidad transportadora
12.1 Reposicion del parque automotor
12.2 Requisitos técnicos para acceder a la
operacién y para la Habilitacion
Dimensién. Regulacion de calidad y (capacidad empresarial)
12. | técnica 12.3 Requisitos del personal operador
(de seguridad y operatividad) 12.4 Requisitos técnicos de equipos

12.5 Requisitos técnicos de infraestructura
12.6 Manejo de mercancias
12.7 Definicién de servicios

Dimensién. Regulacion sobre

13. . .
proteccion al usuario

13.1 Reglas de operacién

El Informe de Estado del Arte, corresponde al Informe 2 de la Consultoria. Se encuentra
inmerso dentro de la siguiente organizacion de entrega de productos:

Tabla 2 Informes de la Consultoria

Informe de Posicionamiento. Plan de Trabajo y Cronograma
Tomo 1- Informe de avance. Estado del Arte

Tomo 2- Informe de Estado del Arte

Tomo 3 - Informe Final
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1.METODOLOGIA

Recientes estudios contratados por el Ministerio de Transporte, han presentado analisis detallados y
exhaustivos de las caracteristicas del marco regulatorio del Transporte en Colombia a nivel general
y para los diferentes modos, aportando propuestas especificas sobre la reestructuracion institucional
del sector y analisis criticos sobre algunos de los aspectos que contempla la actual regulacion. Asi
mismo, el Ministerio a través de la Oficina de Regulaciéon Econémica ha seguido explorando
nuevas opciones que contribuyan a mejorar la calidad del transporte a través de una intervencion del
Estado mas eficiente en los diferentes modos.

En los ultimos afos algunas experiencias han generado nuevas tendencias en lo relacionado, por un
lado, con las herramientas con las que cuenta el Estado y por otro, con una mayor participacion del
sector privado en las actividades relacionadas con el transporte. Conviene estudiar la posibilidad de
adaptar estas nuevas experiencias al modo fluvial.
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1.1.

1. Un analisis
sistematico de la
normatividad para
identificar
PRINCIPIOS y
CRITERIOS que
rigen el sistema de
transporte
Colombiano, los
servicios
domiciliarios y las
telecomunicaciones

2. Una
Caracterizacion de
la Regulacion y la
asociacion de ésta a
los temas regulados

identificados.
3.Un analisis
detallado de los

temas regulados

La Figura 1
presenta
esquematicamente
estas 3 etapas

METODOLOGIA DEL INFORME

En el analisis que se presenta en este informe, se ha hecho énfasis en la revision de
la normatividad que rige el servicio publico de transporte y los servicios publicos
domiciliarios y telecomunicaciones para identificar los principios y criterios que
fundamentan la regulacion. Una vez identificados estos principios y criterios se
plantean algunos elementos para su valoracion mediante los test de comprobacion,
se determinan las principales variables y los silogismos asociadas a ellos y se
buscan los vinculos existentes entre principios y aspectos econémicos y técnicos y
su relacion con los temas regulados en el sistema de transporte. Al final de la
presentacion de los Principios que fundamentan la regulacion a nivel colombiano
se presentara el andlisis de los principios que fundamentan la regulacion en otros
paises (Argentina y Espafia). Este ultimo ejercicio resulta particularmente
interesante ya que estas experiencias enriquecen el conocimiento de los principios
y sirven para adoptar aspectos positivos que mejoren las experiencias propias, en
algunos aspectos que se consideran relevantes.

La segunda parte del informe presenta la caracterizacion de la regulacion. La
regulacion es el mecanismo por el cual el Estado, dentro de los PRINCIPIOS pre-
establecidos: (1) Garantiza el funcionamiento eficiente y competitivo de las
actividades economicas; (2) Preserva estandares adecuados de calidad y seguridad
en los bienes y servicios transados y (3) Asegura un control oportuno de los costos
sociales derivados de la actividad econémica. De modo que esta caracterizacion se
refiere a la definicion de los AGENTES que participan en el proceso de regulacion
y a la definicion de las DIMENSIONES o tipos de regulacion que se establecen
para alcanzar los 3 objetivos antes enunciados. Adicionalmente, la caracterizacion
permite relacionar los temas regulados, que previamente fueron identificados en el
analisis de los principios y criterios.

Finalmente, se desarrolla cada uno de los temas regulados, que fueron
identificados a la luz de los principios y criterios. Se determina las variables y los
indicadores que permiten su cuantificaciéon. Como los temas regulados son en la
mayoria de los casos comunes para cada uno de los modos de transporte, se
describe por modo la normatividad que los rige, el analisis de su aplicacion,
algunas experiencias internacionales y el control y seguimiento. Por ultimo, a
manera de conclusion del tema regulado se enuncia la aplicacion del tema en el
modo fluvial. La metodologia con la que se realizo el analisis de los temas se
detalla en la siguiente seccion de este capitulo.
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[ POLITICA (normatividad) - _
Lineamientos promulgados por el omparacion
estado y el gobierno para alcanzar }{ PRINCIPIOS OTRAS
PRINCIPIOS normativos deseables EXPERIENCIAS

Normatividad Transborte

Normatividad servicios publicos

Ntcleo Esencial

1 2
‘© Criterios
c
<
3 Variables del Princinio
(7]
*2 Test de Comprobacion
[}
£ -
° Siloaismo
w
\ Reflejo en Reflejo en
aspectos aspectos
— ECONOMICOS TECNICOS
L) L)
Aplicacién al MODO FLUVIAL
2 i R R
- ! AGENTES DIMENSIONES !
REGULACION _,i Y Y |
! TEMAS en la TEMAS en la TEMAS en la
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Figura 1. Metodologia del Informe
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1.2.

METODOLOGIA DE DESARROLLO DE LAS FICHAS DE TEMAS

REGULADOS

Se presentaran en
detalle los temas
regulados.

Estos son temas
comunes, cuya
comparacion entre
modos y sectores
genera  elementos
de analisis

1. Agente. EL REGULADOR

. El Estado como regulador

. Organizacion del Estado como regulador
. Sanciones

. Control y seguimiento

AW N =

. Agente. EL OPERADOR
. La empresa

. La competencia

. Los seguros

W N =N

w9

. Agente. EL USUARIO
. Participacion ciudadana
. Derechos del Usuario

N —

4. Dimension. Regulacion de entrada al mercado -Estructura de mercados-
Politica de competencia
1. Concesiones

5. Dimension. Regulacién de valoracion y acceso a la infraestructura
1. Tarifas por el uso de la infraestructura

1.1 Peajes

1.2 Derechos, Tarifas o Tasas De Usos y Otras Contribuciones

6. Dimension. Regulacion de precios
1 Tarifas por la prestacion del servicio
2 Sistemas de financiamiento

7. Dimension. Regulacion de servicio universal
1. Subsidios

8. Dimension. Regulacién de Capacidad
1. Planes de expansion y Planes de inversion
2. Capacidad transportadora

9. Dimension. Regulacion de calidad y técnica

(de seguridad y operatividad)

1. Reposicién del parque automotor

2. Requisitos técnicos para acceder a la operacion y para la Habilitacion
(Capacidad Empresarial)

. Requisitos del personal operador

. Requisitos técnicos de equipos

. Requisitos técnicos de infraestructura

. Manejo de mercancias

. Definicion de servicios

~N N L AW

10. Dimension. Regulacion sobre proteccion al usuario
1.Reglas de operacion
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El analisis de los
temas incluye una

descripcion de
generalidades y la
identificacion de
Principios,
Variables e
Indicadores,

Normatividad para
cada modo, analisis

y aplicacion del
tema al modo
fluvial

Para cada tema enunciado en la Tabla anterior se presentara una breve descripcion
de sus generalidades en la que se definird la interrelacion del tema con los
diferentes agentes de la regulacion. Posteriormente se complementara el analisis
con la informacion siguiente:

1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS

Se asocian al tema los Principios y Criterios que previamente habian sido
definidos en el Capitulo 2, siendo iguales para todos los modos de transporte, para
los servicios domiciliarios y para las telecomunicaciones

2. VARIABLES DEL TEMA

Se refiere a los valores o alternativas que puede alcanzar la aplicacion de un tema.
Por ejemplo para la politica de concesiones la variable es el valor de los proyectos
que han sido concesionados. Se refiere también a los parametros que busca
controlar la regulacion. Esta variable del tema en la mayoria de los casos es igual
para el sector transporte, servicios domiciliarios y telecomunicaciones

3. INDICADORES

Es una medida que identifica la aplicacion del tema en el sector transporte,
servicios domiciliarios y telecomunicaciones. Es un elemento que permite mesurar
la aplicacion de la regulacion. Por ejemplo la politica de concesiones se pueden
medir por el nimero de proyectos otorgados a través de concesion en cada modo
especifico

4. EN LOS MODOS
1. Modo

a. Normatividad

Este campo enuncia la normatividad mas relevante asociada al tema. Asi mismo,
se enuncian los apartes de la norma mas importantes. El objeto de este campo es
presentar la practica regulatoria del pais en torno a los temas puntuales. Se cita la
norma (leyes, decretos o resoluciones) que regula el tema en particular, el articulo
y el numeral cuando sea el caso.

b. Analisis

En este campo se realiza un breve anélisis a la normatividad mencionada. Se
resaltan las ventajas o desventajas que se han presentado a raiz de la aplicacion de
la norma sobre los diferentes actores del sistema de transporte: operador, ente
regulador y usuario. También se presentan algunas experiencias internacionales.

¢. Mecanismos de Control y Seguimiento

Se refiere a la identificacion de la entidad que tiene la responsabilidad de vigilar el
cumplimiento de la norma. Adicionalmente, en los casos en que es posible se
definen los mecanismos de control y seguimiento de la regulacion ya sean los
utilizados por el ente regulador o los que define la norma para ser ejercidos por
alglin otro agente.
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Para ilustrar la
aplicabilidad y
alcance de los
temas, a cada uno
se han asociado
preguntas

especificas.

5. ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL'

Son comentarios, observaciones y conclusiones acerca de la aplicacion y el
alcance del tema en el modo fluvial.

El desarrollo de cada uno de los temas enunciado anteriormente busca responder a
las siguientes preguntas:

JURIDICOS - INSTITUCIONALES

J1. Cémo se organiza el Estado para regular cada sector
(Qué organismos, qué competencias, como actian las instituciones locales en cada sector?
(Qué competencias son nacionales, cudles locales en cada sector?

J2. Cémo se otorga al privado la posibilidad de operar transporte. Qué mecanismos, qué
instrumentos

(Qué permisos se expiden para una aerolinea, para una ruta de transporte publico, para
Transmilenio, para una empresa de carga?

J3. ;Qué requerimientos tiene una empresa de transporte por ley para operar?

(Qué se le exige a una empresa en cada sector para poder operar? ;Qué requisitos para una
empresa de carga, una empresa de aviacion, una empresa de transporte publico o de
intermunicipal? ¢Existen requisitos de habilitacion en todos los modos? En cuanto a los
vehiculos se exige la propiedad de éstos. (En algin caso se exige la propiedad de la
infraestructura?

J4. ;Como se genera competencia en el sector privado para operar el servicio?
Como compiten 2 empresas por una ruta de transporte publico o por una ruta de
intermunicipal, para servir un destino aéreo, por una ruta de Transmilenio?

J5. ;Qué se controla, con qué herramientas, quién controla?
(Para cada modo quién ejerce el control, que sanciones se prevén, qué se considera como
faltas graves?

J6. El rol del usuario
(Qué se dice en lo relacionado con la participacion? ;En cuanto a los derechos y deberes?

ECONOMICAS

El. ;Existe competencia econémica por acceder al mercado?
(Como se evalua la eficiencia econdomica de un competidor, qué mecanismos para premiar
una mejor oferta econéomica?

E2. ;Existe libre mercado en algunos modos, para algunos servicios?

(Qué diferenciales tarifarios existen para la prestacion del transporte publico, o aéreo, qué
niveles de servicio permite la legislacion, existen servicios con tarifas liberadas, existe
libertad de mercado para colocar tarifas en algunos servicios en algunos modos?

E3. ;Como se define la tarifa que debe cobrar un usuario por el servicio de transporte?
(Qué filosofia tiene el célculo de la tarifa? ;Autosostenibilidad, eliminaciéon de subsidios?
(Qué variables influyen en la definicion de la tarifa? ;Qué mecanismos para actualizarlas?

" En este informe solo se enuncia la aplicacién del tema al modo fluvial. El desarrollo detallado de la
Aplicacion del tema al modo fluvial se presenta en el tomo 3.

PABLO E. BOCAREJO H. Ingenieros Consultores

Pagina 11 de 366



Estudio para la Regulacion Economica del Servicio Publico de Transporte Fluvial de Carga y de Pasajeros
Informe del Estado del Arte

(Quién esta autorizado para hacerlo?

E4. ;Los subsidios, en qué condiciones son aceptables por la regulacion?
(Que se prevé en caso de que el servicio de transporte no sea rentable o qué los costos no
puedan ser pagados por parte de la poblacion?

ES. {Qué mecanismos para financiar la infraestructura?
Las tasas, los peajes, la apropiacion de recursos de presupuesto, la participacion del
privado, las concesiones

E6. ;Existe libre mercado en algunos modos, para algunos servicios?

E7. (Qué caracteristicas econdmicas deben tener las empresas?
Que se les pide a las empresas desde el punto de vista econdmico

TECNICAS

T1. ;Qué requisitos técnicos deben cumplir las empresas de transporte?
(Se pide alguna organizacion especifica, la propiedad de los vehiculos, de los aviones,
algunas caracteristicas en cuanto al mantenimiento, algiin personal minimo?

T2. ;Qué elementos deben regularse en lo relacionado con los equipos?
(Qué requisitos de mantenimiento, de peso, de capacidad, de impacto ambiental?

T3. {Como se define la infraestructura requerida?
(Qué planes, proyectos, que instrumentos en cada sector definen la infraestructura
necesaria?

T4. Qué especificaciones debe cumplir la infraestructura

Qué se regula en cada tipo de infraestructura, que instrumentos (manuales etc.) determinan
estas normas en cuanto a especificaciones, normas de seguridad, de calidad, incluyendo
vias, terminales, depdsitos, sitios de intercambio o transferencia

T5. ;Qué tipo de servicios se pueden ofrecer y como se definen técnicamente?
(Qué elementos técnicos permiten ofrecer un nivel de servicio diferente? El tipo de
vehiculo, una mayor comodididad?

T6. ;Coémo es la vinculacion de equipos, qué responsabilidades deben cumplir en la
operacion?

(Se solicita que las empresas sean dueias de los vehiculos, que los administren, existe la
figura de empresa afiliadora en todos los modos?
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2.PRINCIPIOS ESENCIALES

La labor de intervencion del estado en la actividad econdémica involucra relaciones en dos
vias. Una jerarquica vertical y otra horizontal de funciones multiples. La relacion
jerarquica vertical se compone de tres funciones principales, la politica, la regulaciéon y la
operacion. En el nivel mas elevado se encuentra la definicion de politicas. Estas
constituyen el pacto supremo entre los asociados y son lineamientos promulgados por el
Estado y el gobierno para alcanzar objetivos o principios normativos deseables.

Algunos de estos principios son por ejemplo, equidad, libre empresa, igualdad, etc. y
generalmente estan expresados en la carta magna de un pais. La politica constituye
entonces un insumo para la regulacion’.

En Colombia, la constitucion de 1991, asi como la ley 105 de 1993 y la ley 142 de 1994,
entre otras, definen principios fundamentales para los servicios publicos y el desarrollo de
la actividad transportadora. De igual manera, el marco regulatorio del sistema de transporte
estd recogido en instrumentos normativos (leyes, decretos, resoluciones). Sin embargo la
gran cantidad de normatividad existente representa una dificultad. De hecho, diferentes
estudios han identificado la excesiva cantidad de normas como un problema al abordar
temas relacionados al transporte’. En el caso especifico de la regulacion del transporte, la
gran cantidad de normas impide el conocimiento completo de la ley. Lo anterior no permite
que exista claridad en la vigencia de las normas y dificulta su control y seguimiento.
Sumado al exceso de instrumentos normativos, la ausencia de estructuracion tematica hace
que cada norma se perciba como un elemento aislado para solucionar una problematica
concreta imposibilitando una concepcion sistémica de la regulacién del transporte”.

Ahora, en el contexto del Estudio para la Regulacién econdmica de transporte fluvial de
carga y pasajeros, el objetivo de la actividad “Definicion de principios, variables e
indicadores” es partir de un analisis de la normatividad’ para identificar elementos
regulatorios que puedan ser aplicados a la regulacion econémica del transporte fluvial. No
obstante, como mencionamos anteriormente, la ausencia de una estructura sistémica de la
normatividad de la regulacion del transporte dificulta la tarea de identificar dichos aspectos.
Sin embargo, una buena aproximacion para abordar ese analisis es partir de los principios
fundamentales que rigen el marco regulatorio ya que estos representan los objetivos que
fundamentan la regulacion del sistema de transporte y por tanto, idealmente, deben
cumplirse en la prestacion del servicio de transporte independientemente del modo. Asi, y
de acuerdo a lo estipulado en los términos de referencia del estudio, en el presente capitulo

2 NERA Asesoria para el desarrollo estratégico de la Comisién de Regulacion de Transporte (CRTR) y definicion del
marco regulatorio del sector. 2002.Aspectos Institucionalesde la REGULACION en Colombia: Teoria y
Experiencia En Otros Sectores. Pag. 7 y Aspectos Institucionales Presentacion. Pag. 5

3 NERA Asesoria para el desarrollo estratégico de la Comision de Regulacion de Transporte (CRTR) y definicién del
marco regulatorio del sector. 2002. y WARV Diagnostico Juridico Econdmico para el establecimiento de Férmulas y
Criterios para la Fijacion de Tarifas en el servicio conexo de las Terminales de Transporte. 2005.

*WARV Diagnostico Juridico Econémico para el establecimiento de Formulas y Criterios para la Fijacion de Tarifas en el
servicio conexo de las Terminales de Transporte. 2005. Pag. 3

% El consultor analiza la regulacion actual de todos los modos del sistema de transporte colombiano, la regulacion de los
servicios publicos domiciliarios y la regulacion de las telecomunicaciones, asi como referentes internacionales.
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se definiran los Principios que fundamentan la regulacion de los diferentes modos del
transporte, los servicios domiciliarios y las telecomunicaciones. Posteriormente, se
definirdn los criterios, las variables, los silogismos y los tests de comprobacion asociados a
los principios. Finalmente, se presentara el reflejo de ellos en los aspectos economicos y
técnicos.

Para una mejor comprension del analisis de los Principios se presenta la definicion
detallada de los elementos que se analizan para cada uno de los Principios:

=  PRINCIPIO ESENCIAL: Objetivo basico, concepto o idea fundamental que sirve
de base para la regulacion de la actividad transportadora en Colombia. A los
Principios Esenciales se les precisard en su nucleo esencial y los tests de
comprobacion. Siendo éstos, factores determinantes para la valoracion o
verificacion de la aplicabilidad de dichos principios en la practica.

= NORMA-DESCRIPCION EN EL TRANSPORTE: Compilacion de Ila
normatividad que desarrolla el Principio Esencial definido en el contexto del
sistema de transporte.

= NORMA-DESCRIPCION EN LOS SERVICIOS PUBLICOS
DOMICILIARIOS Y TELECOMUNICACIONES: Compilacion de la
normatividad que desarrolla el Principio Esencial definido en el contexto de los
servicios publicos domiciliarios y las telecomunicaciones.

= NUCLEO ESENCIAL: Constituye el ambito necesario e irreductible que el
derecho protege, con independencia de las modalidades que asuma el derecho o de
las formas en que se manifieste. Es el nucleo bésico del derecho, no susceptible de
una opinién sometida a la dindmica de coyunturas o circunstancias politicas.

= CRITERIOS: Se refieren a las pautas que da la norma como elementos que
permiten la toma de decisiones. Los criterios definen limites y condiciones para
concretar y hacer efectivos los Principios Esenciales.

= VARIABLES DEL PRINCIPIO: Otras maneras o visiones como podria ser
enfocada la aplicacion del Principio.

= SILOGISMO: Proposiciones derivadas del principio, la Gltima de las cuales se
deduce necesariamente de las dos precedentes.

= TEST DE COMPROBACION: Representa una guia mayéutica metodoldgica, que
permite ‘“‘separar elementos que usualmente quedarian confundidos en una
perspectiva general

= REFLEJO ASPECTOS ECONOMICOS: Presenta la aplicacion del Principio en
temas de tipo Econdmico y enuncia los temas regulados que se derivan del Principio.

= REFLEJO ASPECTOS TECNICOS: Presenta la aplicacion del Principio en
temas de tipo Técnico y enuncia los temas regulados que se derivan del Principio.

2.1. PRINCIPIOS ESENCIALES DEL SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE
DE LOS SERVICIOS DOMICILIARIOS Y TELECOMUNICACIONES

Se presentan a continuacion los Principios Esenciales que rigen la prestacion de los

servicios publicos de transporte, domiciliarios y las telecomunicaciones en Colombia. Estos

principios fundamentan todas las actividades asociadas a los servicios y de igual manera

deben ser fundamentales para todos los agentes asociados a las actividades, a saber

Operador, Regulador y Usuario.
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2.1.1. LA SOBERANIA DEL PUEBLO

Principio Esencial

LA SOBERANIA DEL PUEBLO

Normas — Descripcion

Constitucion Nacional. ARTICULO 3. La soberania reside exclusivamente en
el pueblo, del cual emana el poder publico. El pueblo la ejerce en forma directa o
por medio de sus representantes, en los términos que la Constitucion establece.
Constitucion Nacional. ARTICULO 4. La Constituciéon es norma de normas. En
todo caso de incompatibilidad entre la Constitucién y la ley u otra norma juridica,
se aplicaran las disposiciones constitucionales.

Es deber de los nacionales y de los extranjeros en Colombia acatar la
Constitucion y las leyes, y respetar y obedecer a las autoridades.

Ley 105/93, art. 2. Corresponde al Estado, GARANTIZAR la soberania completa
y exclusiva sobre el territorio, el espacio aéreo y el mar territorial.

Art. 40. Ley 336/96.

Art. 30 de los Derechos del hombre y del ciudadano: “El principio de toda
soberania residen en la Nacion. Ningun cuerpo o individuo puede ejercer

autoridad que no emane deella ....... .

Nucleo Esencial

La soberania reside exclusivamente en el pueblo, del cual emana el poder
publico.

El pueblo la ejerce en forma directa por medio de sus representantes, en los
términos que la Constitucion establece.

Se entiende como suprema autoridad, mandato superior, manifestacién que
distingue y caracteriza el poder del estado.

Corresponde al Estado GARANTIZAR la soberania completa vy exclusiva,
sobre el territorio, el espacio aéreo y el mar territorial

Criterios
Criterio Precisiones
1. La suprema autoridad, El pueblo constituye la fuente del poder publico
reside en el pueblo
2. El marco juridico, debe|Como efecto, la soberania debe manifestarse a
ser necesariamente través del poder de un Estado, capaz de afirmar
democratico su preeminencia juridica sobre cualquier otro
y participativo poder, sin aceptar limitaciones o subordinacién
alguna, que de alguna manera pudiere cercenar
sus facultades dentro del territorio, del espacio
aéreo o del mar territorial
3. Se tiene que garantizar
un orden politico,
econdémico y social justo
Variable (s)

1.|La soberania, referida al transporte, se ve mermada o disminuida, cuando
se cercenan facultades o poderes del Estado. V.gr sobre la infraestructura

.| Se ve debilitada, cuando se cede a intereses ajenos.

2
3.| Se ve disminuida, cuando debe acudirse a otros poderes, que impongan
subordinacion o dependencia
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4.| Se desarticula, cuando debe acudirse a infraestructura ajena

Silogismo

PREMISA MAYOR : La soberania reside exclusivamente en el pueblo
que la afirma mediante la superioridad juridica del Estado sobre
cualquier otro poder

PREMISA MENOR : El pueblo debe ejercerla necesariamente de
manera democratica y participativa

Existe soberania cuando la superioridad juridica del Estado reside
exclusivamente en el pueblo, y éste la ejerce de manera
democrdatica y participativa.

Test de comprobacion :

1. | ;GARANTIZA el Estado, la soberania completa y exclusiva sobre el
territorio, el espacio aéreo y el mar territorial?

2. | ¢,El' marco juridico, es producto de decisiones verdaderamente
democraticas y participativas?

3. | ¢Quién es el emisor de la norma?

4. | ;Esta ese emisor, facultado para emitirla?

¢ Se realizd el tramite de la norma, con las formalidades constitucionales y
legales pertinentes?

6. |¢Estael Estado garantizando la aplicacién total de la norma? ;Quién lo
esta haciendo? ;Bajo qué procedimientos?

¢, Estd, de alguna manera, mermada o disminuida la soberania?

™I

¢, Se le cercenan facultades o poderes al Estado?
¢Quién lo hace?
¢ Mediante cuales procedimientos?

¢ Intervienen intereses ajenos en las decisiones del Estado?

10. | ¢ Debe acudirse a infraestructura ajena, para transportarse por el territorio, el
mar territorial o el espacio aéreo?

Reflejo en aspectos Econémicos

La Ley de Estabilidad Juridica para inversionistas en Colombia (Ley 963 de 2005), es
una regulaciéon contractual de inversiones que se expide en virtud del principio de
Soberania Nacional con la finalidad de promover la prosperidad general y generar
empleo de acuerdo con lo establecido en los planes de desarrollo a cambio de
GARANTIZAR confianza y legitimidad a quienes invierten bajo el estimulo esencial de
un marco juridico favorable.

El principio de Soberania Nacional esté presente en todos los temas de regulacién del sector
transporte

Reflejo en aspectos Técnicos

El campo de la regulacion debe restringirse al desarrollo, con arreglo a la ley, los
reglamentos y las politicas gubernamentales, de las actividades de intervencién y
direccién técnica, en materias que, por involucrar intereses superiores, no se pueden
abandonar al libre juego del mercado. De suerte que, en economias en las que el
mercado presenta mas imperfecciones, se hace necesaria una mayor regulacion. Asi,
dicha regulaciéon se reconoce como indispensable, pero no como una modalidad de
imposicion al usuario ni para hacer mas gravosas y dificiles sus condiciones ante
quienes prestan los servicios publicos -sea el propio Estado o los particulares-, sino,
al contrario, para promover las condiciones que faciliten la efectividad de sus
derechos y garantias, la calidad de los servicios, las reglas minimas que deben
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observar los prestadores de los mismos y la introduccién del equilibrio y la armonia en
las actividades que, en competencia, adelantan las empresas, las que necesitan de
una permanente funcion interventora del Estado

En una industria con activos de larga duracién, los consumidores necesitarian firmar
un contrato a largo plazo con el proveedor para que éste pudiera obtener todos los
beneficios de “competir por el mercado”. Con el fin de alcanzar todas las economias
de escala, los consumidores necesitarian unirse en una “coalicion” y negociar de
forma colectiva. Pero en las industrias con infraestructuras de red, el costo de formar
una coaliciéon de consumidores hace que las negociaciones necesarias para llevarla a
cabo sean imposibles (o al menos, prohibitivamente caras).

En condiciones de monopolio natural, resulta més Gtil disenar ciertas intervenciones
del Estado como un sustituto imperfecto al contrato de largo plazo que los
consumidores quisieran negociar. El papel del regulador de un sector es el de
negociar los términos del servicio en nombre de los consumidores, asi como
actualizar dichos términos si las condiciones cambian de forma imprevista’.

Lo anterior evidencia que la regulacidon es en si un mecanismo que promueve la
capacidad del Estado de afirmar su preeminencia juridica sobre cualquier otro poder.
Adicionalmente, en términos de la regulacién, el Estado al estar intercediendo para
salvaguardar los derechos del pueblo estd ejerciendo esta soberania de manera
democratica y participativa. Por lo anterior se define que la soberania del pueblo es
un principio que esta presente en todas las dimensiones y, por tanto, en todos los
temas de la regulacién.

6 SENTENCIA Corte Constitucional-1162/2000. Pag. 14
"NERA Asesoria para el desarrollo estratégico de la Comision de Regulacion de Transporte (CRTR) y definicion del
marco regulatorio del sector. 2002. Tarea 3.3. Pag.6
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2.1.2. LA INTERVENCION DEL ESTADO

Principios Esenciales

LA INTERVENCION DEL ESTADO

Normas — Descripcion en el transporte

C.N. ARTICULO 333. El Estado, por mandato de la ley, impedird que se
obstruya o se restrinja la libertad econdémica y evitara o controlara cualquier
abuso que personas o empresas hagan de su posicion dominante en el mercado
nacional. (JURISPRUDENCIA: C-397/95).

La ley delimitara el alcance de la libertad econémica cuando asi lo exijan el
interés social, el ambiente y el patrimonio cultural de la Nacién.
(JURISPRUDENCIA: T-419/92, T-425/92, T-240/93, T-469/93).

C.N. ARTICULO 334. La direccién general de la economia estara a cargo del
Estado. Este intervendra, por mandato de la ley, en la explotacién de los
recursos naturales, en el uso del suelo, en la produccién, distribucién, utilizacion
y consumo de los bienes, y en los servicios publicos y privados, para racionalizar
la economia con el fin de conseguir el mejoramiento de la calidad de vida de los
habitantes, la distribucién equitativa de las oportunidades y los beneficios del
desarrollo y la preservacion de un ambiente sano. (JURISPRUDENCIA: C-
560/94, C-397/95, C-534/96, C-560/97, C-536/99, C-579/99).

El Estado, de manera especial, intervendra para dar pleno empleo a los recursos
humanos y asegurar que todas las personas, en particular las de menores
ingresos, tengan acceso efectivo a los bienes y servicios basicos.
(JURISPRUDENCIA: C-295/93, C-578/99).

También para promover la productividad y la competitividad y el desarrollo
armonico de las regiones.

C.N. ARTICULO 365. Los servicios publicos son inherentes a la finalidad social
del Estado. Es deber del Estado asegurar su prestacién eficiente a todos los
habitantes del territorio nacional.

JURISPRUDENCIA: C-447/92, T-570/92, T-199/93, T-507/93,T-136/94, C-
151/95, C-490/95, C-585/95, C-37/96, C-711/96, T-59/97, T-60/97, C-66/97, T-
58/97, C-493/97, T-617/98, C-947/99.

Los servicios publicos estaran sometidos al régimen juridico que fije la ley,
podran ser prestados por el Estado, directa o indirectamente, por comunidades
organizadas, o por particulares. En todo caso, el Estado mantendra la
regulacioén, el control y la vigilancia de dichos servicios.

JURISPRUDENCIA: T-432/92, T-443/92(SV), T-540/92, T-570/92, T-604/92, C-
82/93, C-144/93, C-196/93,T-499/93, C-318/94, C-539/95, C-176/96, C-263/96,
C-399/99.

Ley 336 de 1996, Arts. 3,4,5.

C. de Comercio: Arts. 983, 984, 987, 990, 994, 997 y de manera global para
todas las disposiciones generales, el art. 999.

La facultad reglamentaria en favor del gobierno, se determina también en el art.
2035 del C. de Comercio.

Normas — Descripcidn en los servicios publicos domiciliarios

Ley 142 de 1994. El Estado intervendra en los servicios publicos, conforme a las
reglas de competencia de que trata esta Ley, en el marco de lo dispuesto en los
articulos 334, 336, y 365 a 370 de la Constitucion Politica, para cumplir con los
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objetivos establecidos por el Estado para la prestacién de servicios publicos.

¢ Instrumentos de la intervenciéon estatal. Constituyen instrumentos para la
intervencion estatal en los servicios publicos todas las atribuciones y funciones
asignadas a las entidades, autoridades y organismos de que trata esta Ley,
especialmente las relativas a las siguientes materias:

e Promocion y apoyo a personas que presten los servicios publicos.

e Gestion y obtencion de recursos para la prestacion de servicios.

e Regulacién de la prestacion de los servicios publicos teniendo en cuenta las
caracteristicas de cada region; fijacibn de metas de eficiencia, cobertura y
calidad, evaluacién de las mismas, y definicion del régimen tarifario.

e Control y vigilancia de la observancia de las normas y de los planes y

programas sobre la materia.

Organizacion de sistemas de informacion, capacitacion y asistencia técnica.

Proteccidn de los recursos naturales.

Otorgamiento de subsidios a las personas de menores ingresos.

Estimulo a la inversion de los particulares en los servicios publicos.

Respeto del principio de neutralidad, a fin de asegurar que no exista ninguna

practica discriminatoria en la prestacion de los servicios.

Nucleo Esencial

e Corresponde al Estado:

* la planeacién,

« el control,

+ laregulacion

« ylavigilancia del transporte y de las actividades a él vinculadas.
e Eltransporte tiene caracter de servicio publico esencial.

- INTERVENCION EN LOS SERVICIOS PUBLICOS

e Los servicios que brinda el transporte satisfacen requerimientos individuales de
caracter comercial y necesidades basicas de los individuos y de la sociedad, lo
cual le da el caracter de servicio publico, cuya adecuada prestacién es inherente
a la finalidad social del Estado.

e Es deber del Estado asegurar su prestacién eficiente a todos los habitantes del
territorio nacional.

e El servicio publico esta sometido al régimen juridico que fije la ley, podra ser
prestado por el Estado, directa o indirectamente, por comunidades organizadas,
o por particulares.

e El Estado mantendra la regulacién, el control y la vigilancia de dichos servicios

e La prestacion del servicio debe coadyuvar a:

» incrementar la produccién y distribucién de bienes o servicios

* mayores niveles de produccion

* mejores condiciones de igualdad en la distribucion del ingreso y la riqueza
Nacional.

- INTERVENCION BAJO LA POLITICA ECONOMICA :

e Esuna de las formas de intervencion del Estado.

e Debe buscarse la utilizacion de instrumentos o variables econémicas que
permitan alcanzar con el menor costo social, objetivos deseables tendientes a
obtener una mejor eficiencia en las forma de organizacién del transporte.

- INTERVENCION EN LA PLANEACION :

El plan de transporte — incluyendo el fluvial -, debe contener una parte general, donde
se senalen :
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» los propésitos y objetivos a largo plazo,
» las metas y prioridades de la accién estatal a mediano plazo
» vy las estrategias y orientaciones generales.

- INTERVENCION POR EL CONTROL

El Control

e Debe ejercerse para el cumplimiento de los fines esenciales del Estado y los
fines especiales de la intervencion, como son los de promover la productividad,
la competitividad y el desarrollo arménico de las regiones que deben
manifestarse en actos como el de eliminar controles innecesarios

e Propender por la eficiente asignacién de recursos humanos y materiales que se
reflejen en ventajas para el usuario.

e EI control debe estar orientado a incrementar u obtener valor agregado que se
manifieste en el mejoramiento del servicio.

- PRINCIPIOS PARA LA INTERVENCION POR LA REGULACION

Para la regulacién, el Estado debe acoger principios como :
e ¢l delaigualdad,
e |atransparencia,
e |a publicidad,
e laimparcialidad

- INTERVENCION POR LA VIGILANCIA

La Vigilancia
El ejercicio de esta funcion, debe inspirarse en el objetivo de que el servicio de
transporte

» se preste en todo el territorio nacional

« de manera eficiente, comoda, con equidad,

« sin alterar el desarrollo sostenible.
En el modelo de Estado instaurado en la Constitucion de 1991, la vigilancia se orienta
de manera principal a la gestién.

Criterios

Criterio Precisiones

1.|La intervencién del Estado, es|La intervencién, es inherente al Estado
necesaria para impedir el|democratico y participativo.
desbordamiento de las fuerzas
que tienden a impedir o a
restringir la libertad econémica y
los abusos que personas o
empresas, hacen de su posicion
dominante.

2.|lgualmente, para racionalizar la|Sin atender a una adecuada distribucion,
economia y lograr el bienestar, la |las personas de menores ingresos, cada
equidad, la distribucion de los|vez estaran mas alejadas del acceso
beneficios del desarrollo y la|efectivo al servicio basico de transporte.
preservacién de un ambiente
sano.

Variable (s)

1.| El Estado cumple deficientemente con su funcién de interventor

2.| El Estado es capturado por los intervenidos, para que actie en beneficio de
ellos y no en el de las finalidades juridicas y bajo los principios que
determinan esta funcién.
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3.| Mercados imperfectos, con participes que abusan de su posicion dominante

Silogismo

PREMISA MAYOR : Es inherente a la democracia y a la participacion,
que el Estado intervenga por mandato de la ley, en los servicios
publicos y privados

PREMISA MENOR : El transporte es un servicio publico esencial

El Estado necesariamente debe intervenir el servicio publico de
transporte

Test de comprobacion

1. | ¢ Esta capturado el Estado, en todo o en parte, por algunos prestadores del
servicio de transporte?

2. | ¢Cumple adecuadamente el Estado, con su funcién de interventor?

3. |¢Cudles necesidades basicas sociales de transporte, se estan
satisfaciendo?

¢A quiénes?

¢ Quién y cémo las esta prestando?

¢ A qué precio?

4. | ;Se esta garantizando la prestacion eficiente del servicio a todos los
destinatarios?

5. |¢La prestacion del servicio coadyuva a incrementar la produccion y
distribucion de bienes o servicios?

6. |¢Con la actual prestacion del servicio, se estan generando mayores niveles
de produccion?

y/o:¢mejores condiciones de igualdad en la distribucién del ingreso y la
riqueza Nacional ?

7. | ¢ Existe competencia y eficiencia en el sistema?.

8. |¢La operacion del transporte contribuye a promover la productividad, la
competitividad y el desarrollo arménico de las regiones?

¢ Existen controles innecesarios?

¢ Cudles?

9. | ¢Qué ventajas esta recibiendo el usuario?

10. | ;Se estan aplicando plenamente principios como el de la igualdad, la
transparencia, la publicidad, la imparcialidad y la eficiencia?

Reflejo en aspectos Econémicos

La intervencién del estado en la economia se presenta para corregir los errores de un
mercado imperfecto y delimitar el ejercicio de la libertad de empresas, asi como para
preservar la sana y transparente competencia con el fin de lograr una mejor
prestacion de los servicios. La regulacién es basica para establecer los limites de una
actividad especifica y ain mas en el caso de la desaparicién de los monopolios
estatales y también para asegurar la libre competencia y determinar los aspectos
técnicos y operativos que buscan garantizar la prestacion eficiente de los servicios®.

Histéricamente la preocupacién de los Gobiernos por regular el funcionamiento de la
industria del transporte se basa en la importancia misma del sector y como soporte

8 Sentencia de la Corte Constitucional- 1162-00
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para las ademas actividades econdmicas. En la gran mayoria de los paises la
responsabilidad de la prestacién del servicio del transporte a nivel local, regional y
nacional recae en el Estado, en razén a que las personas y empresas tienen el
derecho a la movilidad a lo largo del territorio y se considera que este derecho debe
ser garantizado por el sector publico.? Con base en lo anterior el tema de intervencién
del Estado se debe incluir como principio en todos los temas de la regulacién.

Reflejo en aspectos Técnicos

El estado interviene el la definicion de aspectos técnicos para garantizar que se
cumplan objetivos de eficiencia y calidad relacionados a la planeacién, el control, la
regulacién y la vigilancia de los servicios publicos. Ademas, la adecuada prestacién
de los servicios, en términos de calidad, seguridad y eficiencia, se fundamenta en el
cumplimiento de ciertos criterios técnicos especificos. Para evitar que no se preste el
servicio adecuadamente o para evitar que al imponer una regulaciéon econdémica a la
empresa esta descuide aspectos técnicos cruciales, el estado interviene
estableciendo condiciones especificas minimas sobre aspectos técnicos que deben
cumplir las empresas prestadoras de los servicios.

Con base en lo anterior se puede afirmar que la intervencién del estado es un
principio que fundamenta el marco regulatorio del sistema de transporte publico por
ello es un principio esencial de todas las dimensiones de la regulacién y temas de
regulacién.

? Economia del transporte. Ginés de Rus / Javier Campos / Gustavo Nombela. Pagina 387
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2.1.3. LA LIBRE CIRCULACION

Principios Esenciales

LA LIBRE CIRCULACION

Normas — Descripcion en el transporte

e C.N. ARTICULO 24. Todo colombiano, con las limitaciones que establezca la
ley, tiene derecho a circular libremente por el territorio nacional, a entrar y salir
de él, y a permanecer y residenciarse en Colombia.

e JURISPRUDENCIA: T-224/92, T-487/92, T-518/92, T-532/92, T-550/92, T-
551/92, T-130/93, T-257/93, T-370/93, T-66/95, T-150/95, T-640/96, T-227/97,
SU-257/97, C-189/99 (SV), T-483/99.

e ARTICULO 100. Asi mismo, los extranjeros gozaran, en el territorio de la
Republica, de las garantias concedidas a los nacionales, salvo las limitaciones
que establezcan la Constitucién o la ley. (JURISPRUDENCIA: C-130/95).

Normas — Descripcion en los servicios publicos domiciliarios

e Ley 142 de 1994 establece que los usuarios de los servicios publicos tienen
derecho, a La libre eleccion del prestador del servicio y del proveedor de los
bienes necesarios para su obtencién o utilizacién.

Nucleo Esencial

e Toda persona puede circular libremente por el territorio nacional, el espacio
aéreo y el mar territorial, con las limitaciones que establezca la ley.

e Para los individuos, se expresa en la facultad que ellos tienen de dirigirse al sitio
del territorio que deseen, segun los dictados de su propia razéon y de su
voluntad, sin que terceros, por tolerancia o indiferencia del Estado, puedan
limitarle tal opcién.

CUANDO PUEDE PROHIBIRSE, CONDICIONARSE O RESTRINGIRSE :

e Por razones de interés publico, el Gobierno Nacional podra prohibir,
condicionar o restringir el uso del espacio aéreo, la infraestructura del transporte
terrestre, de los rios, del mar territorial, de la navegacion aérea sobre
determinadas regiones y el transporte de determinadas cosas.

PREFERENCIA HACIA EL SERVICIO COLECTIVO

e En el caso de conflicto o insuficiencia de la infraestructura del
transporte, el Estado preferira el servicio publico colectivo al servicio particular.

ASOCIACION CON LIBERTAD :

e Este derecho fundamental esta intimamente ligado con la opciéon de que el
transporte se preste libremente en todo el territorio nacional.

e Esta facultad constitucional, se materializa en el mantenimiento por parte del
Estado de la soberania en todo su territorio, puesto que la libertad no puede
estar sujeta ni a dependencias ni a privilegios.

Criterios

Criterio Precisiones

1.| El ejercicio de los La libre circulacién es un derecho esencial.
derechos fundamentales
esta ligado a la libertad
de transportarse

2.| Condicionar o restringir la | Metaféricamente puede afirmarse que los
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movilidad, es limitar o derechos fundamentales viajan en bus.
conculcar la libertad
Variable (s)

1.| Un sistema totalitario restringe la libertad de circulacion

2.|Un ejercicio incompleto de la soberania, determina restricciones de la
libertad de circulacién de los ciudadanos

Silogismo

PREMISA MAYOR : Toda persona puede circular libremente por el
territorio nacional, el espacio aéreo y el mar territorial

PREMISA MENOR : existe libertad cuando se puede obrar de una
manera o de otra, 0 no obrar

El ciudadano, tienen como prerrogativa y privilegio el derecho de ir
a donde quiera, por el medio de transporte que seleccione, salvo
las limitaciones que especifica la ley, Unicamente por razones de
interés publico.

Test de comprobacion

1.| ¢ El Estado esta efectivamente garantizando la soberania en todo el territorio
nacional, el espacio aéreo y el mar territorial?

2.| ¢ Puede una persona circular libremente por todas las dimensiones territoriales
que cobija la soberania, en Colombia?

3.| ¢,Cuales prohibiciones, condiciones o restricciones a la libre circulacion, se han
normado o precisado?
¢A qué regiones o a cuales bienes se extienden tales prohibiciones?

4.| ; Se esta privilegiando el servicio publico colectivo al servicio particular?
¢, Cémo?

Reflejo en aspectos Econémicos

El concepto de libre circulacién se concibe en funcion del interés general y por lo tanto
el interés particular debe asumir limitaciones.

La libre circulacién en los espacios urbanos permite a los habitantes el desarrollo de
las actividades personales para alcanzar el bienestar econémico. En los espacios
rurales la libre circulacion permitira la explotacién econémica en funcién preferente de
la seguridad alimentaria.

El principio fundamental, la libertad de circulacién esta concebido en funcion de la
convivencia pacifica a través de la preservacién de la vida y bienes de los habitantes
del pais, mediante el uso comun del espacio publico.

La movilidad de carga y pasajeros dentro del territorio de un pais involucra los temas
de tarifas y subsidios y la disponibilidad de la red de transporte como punto de
conexién entre un origen y un destino sera seleccionada por los usuarios de acuerdo
con los peajes, las tasas de uso y los derechos para el caso los diferentes modos de
transporte. Otros mecanismos o temas que el ente regulador puede utilizar son las
subvenciones y exenciones sobre los equipos que prestan el servicio con el fin de
disminuirle los costos a las empresas transportadoras.

Reflejo en aspectos Técnicos

Desde el punto de vista técnico la libre circulacién comprende varios aspectos.

A nivel urbano aspectos técnicos como la provision y operacion de redes viales
proveen a los ciudadanos de un medio para facilitar su libre circulacién. No obstante,
ante un aumento constante de los niveles de congestion el principio de la libre
circulacion se ve amenazado. Aunque tedéricamente los individuos tienen la libertad
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para circular segun su voluntad para desarrollar sus actividades, el costo de circular,
en términos de tiempos de viaje, puede ser muy alto limitando la posibilidad practica
de circular libremente. Esta disminucién de la libre circulacién finalmente perjudica a
la sociedad en su conjunto disminuyendo la productividad de los individuos y
deteriorando su calidad de vida. De alli que el Estado en sus politicas de transporte
debe buscar formas de garantizar la libre circulacion en beneficio de la sociedad como
un todo y no de algunos pocos. Para ello las entidades responsables deben
implementar medidas de alto nivel técnico de transporte que idealmente a bajo costo
tengan un alto impacto en la circulacion el cual se evidencia en aspectos como la
reduccién de los tiempos de viajes. Adicionalmente las ciudades deben velar porque
las empresas prestadoras de servicio cubran de manera eficiente la totalidad de las
rutas que demanda la poblacién, ya que en cuanto no exista un medio publico de
acceso a un lugar puntual, de alguna forma se esta coartando la libre circulaciéon de
quienes requieren llegar a algin destino y no cuentan con los medios para hacerlo.
Esta responsabilidad del Estado de proveer o garantizar los medios técnicos
(infraestructuras y servicios de transporte) para la libre circulaciéon también aplica a
nivel interurbano. Claro estd, sin afectar otras dimensiones del bienestar de la
sociedad como el medio ambiente o las caracteristicas de las poblaciones.

Los temas que regula el Estado para garantizar la aplicacién de este principio son
principalmente: Definicion de servicios, Capacidad transportadora, Requisitos de
infraestructura.

PABLO E. BOCAREJO H. Ingenieros Consultores Pagina 25 de 366



Estudio para la Regulacion Economica del Servicio Publico de Transporte Fluvial de Carga y de Pasajeros
Informe del Estado del Arte

2.1.4. LA INTEGRACION NACIONAL E INTERNACIONAL

Principios Esenciales

LA INTEGRACION NACIONAL E INTERNACIONAL

Normas — Descripcion en el transporte

e Ley 105 1993 articulo 2 numeral d) El transporte es elemento basico para la
unidad nacional y el desarrollo de todo el territorio colombiano y para la
expansién de los intercambios del Pais.

Nucleo Esencial

e El transporte es elemento bésico para:
* la unidad nacional
» el desarrollo de todo el territorio colombiano
+ yparala expansién de los intercambios internacionales

EL TRANSPORTE Y LA INTEGRACION

e El transporte debe privilegiar la conducciéon para el uso sostenible de los
inmensos recursos de nuestra geografia y de nuestro suelo.

e Un transporte adecuado, constituye la mas efectiva estrategia para lograr la
unidad Nacional

e El transporte es elemento basico para incorporar todo el territorio, en especial el
surcado por los rios, desde el area rural a la municipalidad, de estas entre si y a
zonas econdmicas, las cuales al correlacionarse con otras, potencialicen su
desarrollo en el espacio y en el tiempo.

e Dicha correlacién se convierte en un motor del comercio nacional, integrado con
el internacional, el cual contribuye a la superacion de los desequilibrios
regionales.

e El transporte brinda facilidad para la cooperacion, para la articulacion de las
realidades y de las potencialidades de cada regién, dentro del contexto de la
ampliacién de mercados y la insercién positiva dentro de la globalizacion.

e Los niveles de competitividad tienen relacion directa con el transporte, puesto
que permite la 4gil movilizacion de personas y bienes, de lo cual depende el
comercio.

e FEI ftransporte facilita o entorpece la demanda, genera o imposibilita la
produccion, encarece o abarata los precios.

e El valor de los bienes tiene relacion con el transporte, que incide sobre el precio
final.

e Eltransporte influye en el desarrollo y el mejoramiento de la calidad de la vida.

e Las ciudades y las regiones dependen del oportuno suministro de bienes,
alimentos, insumos, materiales de construccion, etc., que deben ser
transportados.

e El progreso esté ligado al un transporte eficiente y comodo

e El transporte permite acelerar cambios de nivel de vida, en especial en regiones
con atraso en su desarrollo.

Criterios
Criterio Precisiones
1.| El transporte es tan vital para | El pais estara desintegrado, entre tanto no
la integracién, como el articule el territorio a través de sistemas de
sistema de circulacion de la | transporte.
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sangre lo es al cuerpo, cuya
paralizacién acaba con la
vida y su perturbacién es
causa de enfermedades.

.| La expansién de los Las regiones, que no cuenten con un

intercambios internacionales, |transporte de calidad y  economia,
los tratados de libre permaneceran en el atraso

comercio, imponen como
determinante sistemas
articulados adecuados y
econdémicos de transporte

Variable (s)

1.

Un pais, estara desintegrado si carece de sistemas e infraestructura adecuada de
transporte

2.

Sin transporte, inmensas y promisorias regiones del territorio estan aisladas de la
corriente econémica

3.

Grandes recursos naturales y humanos se desaprovechan por la falta de transporte

Silogismo

PREMISA MAYOR : El transporte es elemento basico para la unidad
nacional, el desarrollo de todo el territorio colombiano y para la
expansién de los intercambios internacionales

PREMISA MENOR : gran parte del territorio carece de transporte

Es necesario desarrollar un transporte econdmico, adecuado,
moderno, accesible al pueblo, que se extienda a todo el territorio
de la republica, a su mar territorial y a su espacio aéreo.

Test de comprobacion

1.

¢Permite la actual infraestructura de transporte el desarrollo de todo el
territorio colombiano?

¢ Estd adecuada para la expansion de los intercambios internacionales, en
especial del T.L.C.?

¢ La actual infraestructura colombiana, esta disefiada para incorporar las
regiones entre si y al nacleo nacional?

¢ Las operaciones del transporte, en especial de los rios, permiten fluir la
movilidad de bienes y personas?

¢ Estan adecuadamente interconectados los modos, de manera que permita
una facil, y funcional interrelacién intermodal y multimodal?

¢La infraestructura actual y la proyectada, potencializa el desarrollo del
transporte en el espacio y en el tiempo?

¢ Contribuye a la superacion de los desequilibrios regionales?

.| ¢ La operacion del transporte, estimula la cooperacion, y el desarrollo de las

potencialidades de las regiones?

Reflejo en aspectos Econémicos

El transporte en la economia esta estrechamente relacionado con el crecimiento de la
produccién nacional y con la comercializacion de productos de un pais a nivel
internacional.

El mejoramiento de la infraestructura y la prestacién del servicio de transporte
promueven la realizacién de proyectos productivos con destinacion local y regional y
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en general estan dirigidos al desarrollo nacional e internacional.

El acceso al transporte como elemento promotor del desarrollo econémico y de la
integracién nacional e internacional, se relaciona como los temas de tarifas, subsidios,
subvenciones, exenciones, financiamiento, concesiones, planes de expansién vy
planes de inversién, los cuales buscan el mejoramiento de la infraestructura, los
equipos y la prestacion del servicio.

Reflejo en aspectos Técnicos

Muy relacionado con la libre circulacién, la posibilidad de circular libremente y de
tener los medios (infraestructura, vehiculos y servicios) para hacerlo permite integrar
las regiones del pais y el pais a otros paises. Basicamente la disposicién de
infraestructura adecuada, suficiente y en buenas condiciones es determinante. Una
infraestructura para circular (vias, etc.) u operar (terminales, puertos, etc.) en mal
estado aumenta los costos y los tiempos de transporte de las empresas y las hace
menos competitivas, de ahi que factores técnicos asociados a disefio y
mantenimiento sean muy importantes.

De igual manera la provision de infraestructura y medios para integrar zonas que de lo
contrario estarian totalmente aisladas, representa un reto técnico muy importante ya
que esta provision debe darse de modo que no se afecten otras dimensiones
igualmente importantes del bienestar de la sociedad como el medio ambienta.

Los temas regulados que se asocian a este principio son Definicién de servicios,
Capacidad transportadora, Requisitos de infraestructura.

2.1.5. LA SEGURIDAD

Principios Esenciales

LA SEGURIDAD

Normas — Descripcion en el transporte

e C.N.Art.78

C.N. Articulos 333y 334 C.N.

Ley 336/9: Arts. 2,3.

D.2171, Art. 2, N. 2,4.

LEY 105 DE 1993 Titulo I, capitulo Il articulo 2 Principios fundamentales lit. E "

DE LA SEGURIDAD " La seguridad de las personas constituye una prioridad del

sistema y del sector Transporte".

e Articulo 3 Principios del Transporte Publico, el transporte publico se encuentra
regulado por el estado el cual controlara las condiciones de calidad, oportunidad
y seguridad.

e Capitulo Ill, ARTICULO 8 CONTROL DE TRANSITO: corresponde a la policia
de transito velar por el cumplimiento de la seguridad de las personas y las
cosas en las vias publicas.

e Ley 336 de 1996 : Titulo 1, capitulo 1, articulo 2 y 3 la seguridad especialmente
la de los usuarios es primordial esencial; Las autoridades competentes exigiran y
verificaran las condiciones de seguridad,

e Decreto No. 2171 de 1992 : Titulo Il, articulo2 criterios basicos para la regulacién
del transporte, numerales 2 y 4 el Ministerio garantiza el principio de seguridad.
Titulo 111, capitulo 1, articulo 6 funciones del Ministerio de transporte, numeral 9
preparacion de planes y programas en materia de seguridad; articulo 35 numeral
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7 el director general de transporte terrestre automotor vigilara la prestaciéon del
servicio de carga y pasajeros; articulo 37 numeral 4 ejercer vigilancia y control
sobre la prestacion del servicio publico; Articulo 38 la subdireccién del transito y
seguridad vial, numeral 4 dirigird y coordinara estudios sobre seguridad vial.

Normas — Descripcidn en los servicios publicos domiciliarios

La Ley 142 de 1994 establece:

e Para cumplir con la funcién social de la propiedad, publica o privada, las
entidades que presten servicios publicos tienen que informar a los usuarios
acerca de la manera de utilizar con eficiencia y seguridad el servicio publico
respectivo.

e Articulo 26. En cada municipio, quienes prestan servicios publicos estaran
sujetos a las normas generales sobre la planeacion urbana, la circulacién y el
transito, el uso del espacio publico, y la seguridad y tranquilidad ciudadanas; y
las autoridades pueden exigirles garantias adecuadas a los riesgos que creen.

e 87.4. Las tarifas garantizaran la recuperacién de los costos y gastos propios de
operacién, incluyendo la expansién, la reposicion y el mantenimiento;
permitiran remunerar el patrimonio de los accionistas en la misma forma en la
que lo habria remunerado una empresa eficiente en un sector de riesgo
comparable; y permitiran utilizar las tecnologias y sistemas administrativos
que garanticen la mejor calidad, continuidad y seguridad a sus usuarios

Nucleo Esencial

e “La seguridad, en especial la de las personas, constituye una prioridad del
sistema y del sector transporte “.

e Los transportadores deben actuar profesionalmente y sujetar la operacién al
estricto cumplimiento de las previsiones legales para operar con seguridad.

Criterios

Criterio Precisiones

1.| Al transportador se le El transportador est4d obligado a actuar
encomiendan la vida de las profesionalmente, a precaver los riesgos que
personas Y la integridad de los |son inherentes a su actividad y a prevenir su
bienes que le son confiados ocurrencia o su agravacion
para el transporte

2.|La seguridad es esencial al El Estado debe vigilar y controlar
transporte permanentemente las condiciones de

seguridad con las cuales operan todos los
sistemas de transporte.

3.| Debe actuarse con previsién en | Debe eliminarse la pirateria en el transporte
toda la cadena de transporte

4.| El transporte impone obligacién | Debe exigirse una extrema responsabilidad al
de conduccién al lugar de transportador
destino

Variable (s)

1.| Un sistema de transporte inseguro, cae pronto en el descrédito

2.|Las causales de exoneracion de la responsabilidad del transportador,
deben ser precisas y limitadas, determinadas por causa extrana, previa
demostracién de actuacién profesional

Silogismo

PREMISA MAYOR: La seguridad constituye la prioridad del sistema
de transporte.
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PREMISA MENOR: La seguridad impone actuar profesionalmente y
sujetar la operacion al estricto cumplimiento de las previsiones que la
precisan.

El transportador esta obligado a actuar con previsién y seguridad y
a responder cuando asi no actia

Test de comprobacion

1. | ¢Cuentan las empresas de transporte con programas de reposicion, revision
y mantenimiento de los equipos?

¢ Con adecuados sistemas de abastecimiento de combustible?

¢, Con mecanismos de proteccidn a los pasajeros y a la carga?

2. |4 Esta establecida y se verifica la revisidon vehicular?

3. | ¢Qué prelacién se le da a los mecanismos de seguridad de control
ambiental?

4. | ;Existen sistemas de proteccion para la movilizacion de discapacitados
fisicos?

5. | ¢Existen y se aplican los controles de calidad y de mantenimiento sobre los
equipos?

¢ Con la frecuencia técnica recomendable?

6. |¢Se vigilan y constatan las condiciones de salud y de sobriedad de los
conductores?

7. | ¢Se exige la contratacion y mantenimiento de los seguros correspondientes?

8. | ¢ Se tienen planes y programas en materia de seguridad?
¢ Quién vigila su existencia?
¢ Quién su aplicacion?

9. |¢Se ejerce adecuada vigilancia y control sobre la prestacion del servicio
publico de transporte en todos sus modos?

10. | ¢ Se han precisado las condiciones minimas de seguridad que deben cumplir
la empresa de transporte?

11. | 4 Se opera el transporte con equipos en buen estado de operacién, optimas
condiciones de calidad y seguridad, de manera que se garantice la proteccién
a los pasajeros y a la carga?

Reflejo en aspectos Econémicos

En todos los modos de transporte los gastos destinados al mantenimiento de la
infraestructura y de los equipos, tiene un efecto directo en la reduccion de los
accidentes contribuyendo a garantizar la seguridad de los pasajeros y de las
mercancias transportadas.

De acuerdo con lo anterior los temas que se deben regular para garantizar las
condiciones de seguridad son tarifas, financiamiento, concesiones, planes de
expansién, planes de inversion, peajes, tasas de uso, derechos y reposicién del
parque automotor.

Reflejo en aspectos Técnicos
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Los aspectos técnicos son el nivel mas importante para garantizar el Principio de
Seguridad. Aspectos como los mantenimientos técnicos preventivos, las revisiones y
la definicién de reglas de operacion son elemento que permiten, en todo momento de
la actividad transportadora, garantizar la seguridad de los pasajeros. De la misma
manera el diseno de las infraestructuras, equipos y equipamientos debe estar
fundamentado en la seguridad de la prestacién del servicio.

Por ello todos los temas de la regulacién técnica deben considerar este Principio
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2.1.6. DEL ACCESO AL TRANSPORTE

Principios Esenciales

DE ACCESO AL SERVICIO

Normas — Descripcion en el transporte

Cédigo de Comercio: Arts. 989 - 990
Ley 105/ 98. art. 3.1
Ley 336/96, art. 62

Normas — Descripcidn en los servicios publicos domiciliarios

La Ley 142 de 1994 establece que uno de los aspectos relacionados con los servicios
publicos domiciliarios que debe garantizar el Estado es la ampliacién permanente de
la cobertura mediante sistemas que compensen la insuficiencia de la capacidad de
pago de los usuarios.

De igual manera, para asegurarse que todas las personas tengan acceso al servicio
el Estado debe garantizar:

Atencion prioritaria de las necesidades basicas insatisfechas en materia de agua
potable y saneamiento basico.

La prestacién continua e ininterrumpida, sin excepcién alguna, salvo cuando
existan razones de fuerza mayor o caso fortuito o de orden técnico o econdémico
que asi lo exijan.

Establecer un régimen tarifario proporcional para los sectores de bajos ingresos
de acuerdo con los preceptos de equidad y solidaridad.

Nucleo Esencial

Que el usuario pueda transportarse a través del medio y modo que escoja en
buenas condiciones de acceso, comodidad, calidad y seguridad.

Que los usuarios sean informados sobre los medios y modos de transporte que
les son ofrecidos y las formas de su utilizacion.

Que las autoridades competentes disefien y ejecuten politicas dirigidas a
fomentar el uso de los medios de transporte, racionalizando los equipos
apropiados de acuerdo con la demanda y propendiendo por el uso de medios de
transporte masivo.

Que en el disefo de la infraestructura de transporte,
asi como en la provision de los servicios de transporte publico de pasajeros, las
autoridades competentes promuevan el establecimiento de las condiciones para
uso de los discapacitados fisicos, sensoriales y psiquicos

Criterios
Criterio Precisiones
1.| Atenta contra los usuarios un | Debe existir opciones en favor del usuario y
sistema de transporte, competencia entre operadores en cuanto a
cuando no existen para condiciones de acceso, comodidad, calidad y

éstos, opciones de acceso, de manera determinante con maxima seguridad
de comodidad, de calidady |y prevision
especialmente de seguridad

2.| Debe estimularse la creacién

de centros de informacién y
la divulgacién de las ofertas
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sobre medios y modos de
transporte.

3.| La falta de racionalizacion del | Las autoridades deben disefar vy
equipo apropiado conforme a | especialmente ejecutar politicas de
la demanda, sobresatura el  |racionalizacién de los medios y equipos de
sistema o lo hace inexistente, |transporte.

lento o tardio.

4.| Las personas con El sistema de transporte debe contar con
limitaciones fisicas, mecanismos adecuados para su utilizacion por
sensoriales o psiquicas son | parte de los discapacitados.

parte esencial de la sociedad,
y debe disponerse en su
favor, sistemas de transporte
apropiados a su condicién

Variable (s)

1.| Sistema oligopdlico de transporte

2.| Desinformacién sobre medios y modos de transporte

3.| Transporte caotizado por el exceso ola falta de quipos apropiados

4.| Transporte que prefiere la movilidad individual a la masiva

5.| Discriminacién en contra las personas con limitaciones

Silogismo

PREMISA MAYOR: Los sistemas de transporte deben ser
racionalizados, y permitir la libre seleccion por parte del usuario

PREMISA MENOR: Toda persona, tiene derecho a ser informada y a
transportarse a través del medio y modo que escoja, en buenas
condiciones de acceso, comodidad, calidad y seguridad.

Toda persona, incluyendo los discapacitados, tiene derecho a ser
informada y a transportarse en un sistema racionalizado, a través del
medio y modo que escoja, en buenas condiciones de acceso,
comodidad, calidad y seguridad.

Test de comprobacion

1.| ¢ Puede el usuario transportarse a través del medio y modo que escoja?

2.| ;,Son buenas las condiciones de acceso, comodidad, calidad y seguridad que
los usuarios encuentran en el sistema?

3.| ¢, Se cuenta con los vehiculos apropiados para cada una de las infraestructuras
del sector?

4.| ; Las autoridades competentes han disefado y estan ejecutando politicas
dirigidas a fomentar el uso de los medios de transporte?

5.| ¢ Existe un plan de racionalizacién del uso de equipos apropiados de acuerdo
con la demanda?

6.| ¢, Se esta propendiendo por el uso de medios de transporte masivo?

7.| ¢ Las autoridades competentes promueven el establecimiento de las
condiciones para uso de los discapacitados fisicos, sensoriales y psiquicos?

Reflejo en aspectos Econémicos

La importancia del acceso al transporte ademas de referirse a la movilidad de
personas y bienes se explica en la economia por su contribuciéon a la produccién
nacional. La inversién publica cono stock de capital en la construccién de la red de
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bésica de carreteras, ferrocarriles, puertos y aeropuertos tiene un impacto directo
sobre el Producto Interno Bruto. Comunmente se ha asimilado el crecimiento del
sector transporte como el crecimiento econémico y se ha utilizado como una variable
de prediccion de los efectos econdmicos.

Para garantizar la movilidad y el crecimiento econémico se deberdn regular los
siguientes temas: tarifas, subsidios, subvenciones, exenciones, peajes, tasas de usos,
derechos, concesiones y financiamiento.

Reflejo en aspectos Técnicos

Los aspectos técnicos son fundamentales para garantizar acceso al transporte en
condiciones adecuadas de comodidad, seguridad y calidad para todos los
ciudadanos, especialmente las clases menos favorecidas y los discapacitados.

Estos aspectos estan asociados con la definicién de requerimientos de los vehiculos,
de las infraestructuras y de las caracteristicas de operacién del sistema. En cuanto la
operacién del sistema sea mas eficiente se podra tener un mejor control de los costos
asociados a la prestacién del servicio y se podra prestar un mejor servicio a un menor
costo lo cual se veria directamente reflejado en los precios del transporte. No
obstante la mayor eficiencia se alcanza principalmente con innovacién en tecnologias
y técnicas para la prestacion del servicio las cuales se deben implantar en todos las
etapas, desde la planeacion de servicios y disefio de vehiculos e infraestructuras
hasta los sistemas de operacion.

Para garantizar la aplicacion de este Principio los temas que regula el estado son:
Definicion de servicios, Capacidad Transportadora, Requerimientos de los vehiculos,
Requerimientos de Infraestructura y equipamientos, Requisitos técnicos para acceder
a la operacién de rutas de transporte de pasajeros.
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2.1.7. DEL CARACTER DE SERVICIO PUBLICO DEL TRANSPORTE
Principios Esenciales

DE LOS SERVICIOS PUBLICOS Y DEL CARACTER DE SERVICIO PUBLICO
DEL TRANSPORTE

Normas — Descripcion en el transporte

e C.N. ARTICULO 365. Los servicios publicos son inherentes a la finalidad social
del Estado. Es deber del Estado asegurar su prestacién eficiente a todos los
habitantes del territorio nacional.

e JURISPRUDENCIA: C-447/92, T-570/92, T-199/93, T-507/93,T-136/94, C-
151/95, C-490/95, C-585/95, C-37/96, C-711/96, T-59/97, T-60/97, C-66/97, T-
58/97, C-493/97, T-617/98, C-947/99.

e Los servicios publicos estaran sometidos al régimen juridico que fije la ley,
podran ser prestados por el Estado, directa o indirectamente, por comunidades
organizadas, o por particulares. En todo caso, el Estado mantendra la
regulacién, el control y la vigilancia de dichos servicios.

e JURISPRUDENCIA: T-432/92, T-443/92(SV), T-540/92, T-570/92, T-604/92, C-
82/93, C-144/93, C-196/93,T-499/93, C-318/94, C-539/95, C-176/96, C-263/96,
C-399/99.

e (. Comercio : Arts. 983, 987, 994, 997.

e |ley336de 1996 : Arts. 3,4, 5,19, 62.

Normas — Descripcidn en los servicios publicos domiciliarios

e Ley 142 de 1994. Articulo 4°. Servicios Publicos Esenciales. Para los efectos de
la correcta aplicacion del inciso primero del articulo 56 de la Constitucion Politica
de Colombia, todos los servicios publicos, de que trata esta Ley, se consideraran
servicios publicos esenciales.

e El Estado intervendra en los servicios publicos para garantizar la calidad del bien
objeto del servicio publico y su disposicidn final para asegurar el mejoramiento
de la calidad de vida de los usuarios.

Nucleo Esencial

e La operacion del transporte plblico en Colombia es un SERVICIO PUBLICO
ESENCIAL

e El servicio se prestara bajo la regulacién del Estado, quien ejercera el control y
la vigilancia necesarios para su adecuada prestacion, en condiciones de
CALIDAD, OPORTUNIDAD Y SEGURIDAD.

e Existird un servicio basico de transporte accesible a todos los usuarios

Criterios

Criterio Precisiones
1.|El transporte es un servicio|Debe existir un transporte accesible a todos
publico esencial los usuarios.

2.| El servicio en principio debe|Solo excepcionalmente la Nacién. Las
ser prestado por los | entidades territoriales, los establecimientos
particulares publicos y / o las empresas industriales y
comerciales del Estado, de cualquier orden,
pueden prestarlo, cuando no lo presten los
particulares.

En este caso, el servicio estara sometido a
las mismas condiciones y regulaciones del
prestado por los particulares, dandole
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prelacién al principio de igualdad.

3.|La regulacién o normatividad | Estas calidades de transporte, no pueden
puede permitir el transporte de |competir deslealmente con el sistema
lujo, el turistico y el especial basico, al cual siempre se le debe proteger y
garantizar.

4.| El modelo juridico expuesto, da | El Estado se reserva la regulacién, el control y
paso a las privatizaciones, a|la vigilancia.

través de férmulas como la de
la concesién, incluso para la
construccién o utilizacion de la
infraestructura del transporte y
a la libre creacién de
empresas.

Variable (s)

1.|La existencia de un transporte insuficiente, que no cubra todo el territorio
nacional, su espacio aéreo y el mar territorial

2.| Todo el territorio debe estar cubierto por un sistema basico de servicio
publico de transporte, para lo cual el Estado puede utilizar sus poderes y las
variables que le confiere la ley.

Silogismo

PREMISA MAYOR : El transporte es un servicio publico esencial

PREMISA MENOR : Los usuarios tienen el derecho minimo a
contar con un servicio basico de transporte que les sea
accesible

El Estado debe garantizar la prestacion del servicio publico de
transporte, cuando menos a un nivel basico de manera que sea
accesible para todos los usuarios

Test de comprobacion

1.| ¢ Ejerce el Estado, el control y la vigilancia necesarios para la adecuada
prestacion del servicio de transporte?

2.|,Se esta vigilando que se preste en condiciones de CALIDAD,
OPORTUNIDAD Y SEGURIDAD en favor de todos los usuarios?

3.| ¢, Existe un servicio basico de transporte que se extienda a todo el territorio
nacional, al mar territorial y al espacio aéreo 4,

4.| ;Existen entidades de la Nacion, o de los entes territoriales, o de los
establecimientos publicos y / 0, de o las empresas industriales y comerciales
del Estado, de cualquier orden, que estén prestando el servicio publico de
transporte?

¢, Cémo lo estan prestando?
¢, Se esta respetando el principio de igualdad con los particulares ¢,

Reflejo en aspectos Econémicos

El Gobierno responsable de la prestacién del servicio publico debera fomentar su
utilizacién frente al transporte privado, mediante la fijacién de las tarifas definidas
como una medida de redistribucién de los ingresos. Cuando las condiciones de la
prestacidén del servicio en ciertas rutas sean poco atractivas comercialmente, el ente
regulador debera obligar a las empresas a atender a precios bajos, considerando que
el transporte es un servicio necesario para el movimiento de carga y pasajeros.
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El tema de los precios o tarifas, peajes y tasas de uso del transporte publico son los
que se deberan regular para que el Gobierno pueda regular la prestacion del servicio
dentro de un mercado de competencia.

Reflejo en aspectos Técnicos

El servicio publico de transporte debe ser oportuno, seguro y de calidad, para
asegurar que esto se cumpla, el Estado desde la parte técnica debe estar en
capacidad de definir qué caracteristicas debe tener el servicio, los equipos y la
infraestructura para atender la demanda del servicio de transporte publico de manera
oportuna, segura y de calidad. Una vez el Estado conozca dichas caracteristicas
establece estandares minimos que deben cumplir los proveedores del servicio. De la
misma manera el Estado debe controlar y hacer seguimiento al cumplimiento de los
estandares minimos establecidos.

De modo que los temas que debe regular el estado para garantizar que se cumpla el
Principio de que el transporte es un servicio publico son:

Capacidad Transportadora

Condiciones técnicas para la habilitacién-Capacidad Empresarial

Definicion de servicios

Requerimientos de Infraestructura y equipamientos

Reglas de operacion

Requerimientos de los vehiculos

Requisitos para personal (conductores y/o operadores)

Requisitos técnicos para acceder a la operacién de rutas de transporte de pasajeros

2.1.8. DE LA COLABORACION ENTRE ENTIDADES.

Principios Esenciales

DE LA COLABORACION ENTRE ENTIDADES

Normas — Descripcion en el transporte

e Ley105/199, art. 3, N. 3

Normas — Descripcion en los servicios publicos domiciliarios

Ley 142 de 1994. Articulo 67. Funciones de los Ministerios en relacién con los

servicios publicos. El Ministerio de Minas y Energia, el de Comunicaciones y el de

Desarrollo, tendran, en relacion con los servicios publicos de energia y gas

combustible, telecomunicaciones, y agua potable y saneamiento baésico,

respectivamente, entre otras, la funcion de:

e Recoger informacién sobre las nuevas tecnologias, y sistemas de administracion
en el sector, y divulgarla entre las empresas de servicios publicos, directamente
0 en colaboracién con otras entidades publicas o privadas.

Nucleo Esencial

e Los diferentes organismos del sistema nacional de transporte
e velaran porque su operacién se funde en criterios de Coordinacién, Planeacion,
Descentralizacion y Participacion.

Criterios
Criterio Precisiones
1.|Asi como las diferentes partes|Los organismos del sistema de transporte
del organismo humano, | deben obrar bajo criterios de coordinacion,
conforman un solo cuerpo, sin|planeacion, descentralizacion y
gue pueda decirse que una parte | participacion.
no necesita de la otra, o es
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superior a las demas, puesto que
cada una, por si sola no
subsistiria, asi, los diversos
organismos del sistema de
transporte, deben obrar como un
solo cuerpo.

Variable (s)

1.|La actuacién descoordinada de los organismos del sistema de transporte,
deriva en caos en la operacién del transporte

2.|La falta de coordinacién, de planeacién, de descentralizacion y de
participacién crea confusion, falta de credibilidad y de eficiencia en el
sistema de transporte.

Silogismo

PREMISA MAYOR: La operacién del transporte debe fundarse en
criterios de Coordinacion, Planeacién, Descentralizacion y
Participacion

PREMISA MENOR: los diversos organismos del sistema de
transporte, deben actuar coordinadamente en beneficio del
transporte.

los diversos organismos del sistema de transporte, deben actuar
coordinadamente en beneficio del transporte, bajo criterios de
criterios de Coordinacion, Planeacion, Descentralizacion y
Participacion.

Test de comprobacion

1.|¢Los diferentes organismos del sistema nacional de transporte
tienen establecidos con los demas sistemas de Coordinacién?

2.| ¢ Planifican sus labores conjuntamente?

3.| ¢ Tienen capacidad de decisién Descentralizada?

4.| ; Existen y se difunden modelos de participacién ciudadana?.

Reflejo en aspectos Econémicos

Con el fin de cumplir el principio de colaboracion las entidades y los fondos del Estado
elaboran los planes y programas, identificando entre otros, las obras de mayor
impacto y beneficio para la comunidad realizando el analisis con la colaboracion
directa de asesores delegados de los Ministerios, para aprovechar las experiencias y
normatividades en la elaboracion de los disefios con sus respectivos presupuestos.
Como se mencion6 el tema de la regulacién que agrupa desde el punto de vista
econdmico a las entidades del sector transporte, se enmarca en la definicién de los
planes de expansion y la determinacion de las inversiones respectivas.

Como se mencion6 el tema de la regulacién que agrupa desde el punto de vista
econdmico a las entidades del sector transporte, se enmarca en la definicién de los
planes de expansién y la determinacién de las inversiones respectivas.

Reflejo en aspectos Técnicos

En cuanto al tema técnico la coordinacién de entidades es un tema crucial ya que las
actividades de tipo técnico relativas a la planeacién, el diseno o ejecuciéon de
determinado modo de transporte deben ser coherentes con las iniciativas de otros
modos o de otros niveles de gobierno. De ahi la importancia de la colaboracién entre
entidades. De la misma manera los estandares técnicos minimos relacionados a
calidad y seguridad que se definan para la prestacion del servicio deben ser iguales o
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equivalentes en todo el sistema de transporte. La Unica manera de asegurar que no
exista normatividad contradictoria, disposiciones técnicas contradictorias o0
sobreposicién de funciones relacionadas con lo técnico es a través de una

coordinacion entre entidades del sector.
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2.1.9. DE LA PARTICIPACION CIUDADANA.

Principios Esenciales

DE LA PARTICIPACION CIUDADANA

Normas — Descripcidon em el transporte

e C.N. PREAMBULO. EL PUEBLO DE COLOMBIA, En ejercicio de su poder
soberano, dentro de un marco juridico, democratico y participativo que garantice
un orden politico, econémico y social justo.

e C.N. ARTICULO 1. Colombia es un Estado social de derecho, organizado en
forma de Republica . participativa

e C.N. ARTICULO 2. Son fines esenciales del Estado: ..... facilitar la participacion
de todos en las decisiones que los afectan y en la vida econdmica, politica,
administrativa y cultural de la Nacién; ......

e C.N. ARTICULO 3. La soberania reside exclusivamente en el pueblo, del cual
emana el poder publico. El pueblo la ejerce en forma directa .....

e L.105/93 : Art. 3. ord. 4.- Todas las personas en forma directa, o a través de las
organizaciones sociales, podran colaborar con las autoridades en el control y
vigilancia de los servicios de transporte. Las autoridades prestaran especial
atencién a las quejas y sugerencias que se formulen y deberan darles el tramite
debido.

Normas — Descripcion en los servicios publicos domiciliarios

e Ley 142 de 1994. Mecanismos que garanticen a los usuarios el acceso a los
servicios y su participacion en la gestién y fiscalizacién de su prestacion.

e Es competencia de los municipios en relaciéon con los servicios publicos, que
ejerceran en los términos de la ley, y de los reglamentos que con sujecién a ella
expidan los concejos asegurar en los términos de esta Ley, la participacién de
los usuarios en la gestion y fiscalizacién de las entidades que prestan los
servicios publicos en el municipio.

e Articulo 9°. Derecho de los usuarios. Los usuarios de los servicios publicos
tienen derecho, ademas de los consagrados en el Estatuto Nacional del Usuario
y demas normas que consagren derechos a su favor:

Nucleo Esencial

e Todas las personas en forma directa, o a través de las organizaciones sociales,
podran colaborar con las autoridades en el control y vigilancia de los servicios
de transporte.

e Las autoridades prestaran especial atencién a las quejas y sugerencias que se
formulen y deberan darles el trdmite debido.

Criterios
Criterio Precisiones
1.| Constituye fin del Estado, facilitar | Las autoridades estan obligadas a prestar
la participacion de los | especial atencién a las quejas y sugerencias

ciudadanos en las decisiones |que se formuleny a darles el tramite debido.
que los afectan, en particular en
las que se deriven con respecto
al transporte.

Variable (s)

1.] Autoridades que no consultan ni oyen a los ciudadanos.
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.| Discrecionalidad o autoritarismo en la toma de decisiones

2
3.| Decisiones influidas por unos pocos o que favorezcan a determinados
intereses.

Silogismo

PREMISA MAYOR: El marco juridico es democratico y participativo y
debe garantizar un orden politico, econdmico y social justo,
incluyendo lo relativo al transporte.

PREMISA MENOR: Todo ciudadano tiene derecho a participar en
las decisiones que lo afectan.

Debe garantizarse la participacion ciudadana en las decisiones
relativas al transporte

Test de comprobacion

1.| ¢, Qué mecanismos existen para que un ciudadano colombiano, en forma
directa, participe en las decisiones sobre transporte?
y/o: ¢para qué las organizaciones sociales, lo hagan?

2. ¢Como pueden los ciudadanos y las organizaciones, colaborar con las
autoridades en el control y vigilancia de los servicios de transporte ?.

3.| ,Como las autoridades estan prestando especial atencion a las quejas y
sugerencias que los ciudadanos les formulan?

4.| ,Como les dan el tramite debido a las quejas y sugerencias?

Reflejo en aspectos Econdmicos

La participacion ciudadana en el sector transporte se fundamenta en que las
comunidades se organicen para buscar y desarrollar proyectos orientados a mejorar
la infraestructura y la prestacion del servicio de transporte de su sector o localidad.

Lo que se busca con éste principio es que las comunidades se conviertan en
gestores e interventores de los proyectos de transporte y no sean simples receptores.
A través de la consulta de los Planes de Inversion y los de Planes de Expansion,
resulta mas facil conocer las necesidades de las localidades o regiones en materia de
desarrollo para cada modo del sector transporte.

De lo anterior se deduce que los temas a regular son los planes de expansién y los
planes de inversién.

Reflejo en aspectos Técnicos

En cuanto a los aspectos técnicos, la participacion ciudadana es fundamental en lo
relativo al seguimiento y control de la calidad del servicio. Los usuarios del servicio
son quienes mejor conocen el desempefo del sistema y quienes mas rapido pueden
detectar una falla. En cuanto existan mecanismos de participacién ciudadana para
alertar a las entidades responsables de una falla determinada en la seguridad,
oportunidad o calidad del servicio, las medidas correctivas se tomaran mas rapido, al
tiempo que futuras medidas preventivas podran ser tenidas en cuenta. De igual
manera en cuanto en los procesos de planeacién existan mecanismos de
participacion ciudadana las necesidades de las comunidades serdn mas claramente
entendidas. Asi, los disefios de caracter técnico, de los servicios, de la infraestructura,
de los operadores y los equipos responderan mas acertadamente las necesidades de
los usuarios.

Aunque el Estado debe proveer o garantizar la existencia de mecanismos de
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participacion, este tipo de mecanismos esta muy asociado con la capacidad
empresarial de los proveedores del servicio. En cuanto las empresas proveedoras
cuenten con una organizacibn empresarial eficiente tendran mecanismos para
escuchar a sus clientes, en este caso los usuarios del sistema y para tomar medidas
correctivas. Asi que el tema que debe ser regulado para asegurar la aplicacién de
este Principio es Condiciones técnicas para la habilitacion-Capacidad Empresarial.

2.1.10. DE LAS RUTAS PARA EL SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE DE
PASAJEROS.

Principios Esenciales

DE LAS RUTAS PARA EL SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE DE
PASAJEROS

Normas — Descripcion en el transporte

e L.105/1993, art. 5
e |.336,art. 17

Nucleo Esencial

e Entiéndase por ruta para el servicio publico de transporte, el trayecto
comprendido entre un origen y un destino, con un recorrido determinado y unas
caracteristicas en cuanto a horarios, frecuencias y demas aspectos operativos.

e El otorgamiento de permisos o contratos de concesién a operadores de
transporte publico no genera derechos especiales, diferentes a los estipulados
en dichos contratos o permisos.

e EI Gobierno Nacional a través del Ministerio de Transporte o sus organismos
adscritos, establecera las condiciones para el otorgamiento de rutas para cada
modo de transporte, teniendo en cuenta los estudios técnicos que se elaboren
con énfasis en las caracteristicas de la demanda y la oferta.

e El otorgamiento de rutas se podra realizar mediante concurso, en cuyo caso se
estableceran las condiciones del mismo

Criterios
Criterio Precisiones
1.| Corresponde al gobierno el Para el otorgamiento de una ruta, deberan
otorgamiento de rutas. tenerse en cuenta los estudios técnicos que
se elaboren dandole relevancia a la oferta y la
demanda.
Variable (s)
1.| El servicio publico de transporte de pasajeros prestado libremente por quien
la lo desee, de la manera potestativa que los propios actores del mercado
deseen establecerlo y en los trayectos que ellos tengan interés

Silogismo

PREMISA MAYOR : El servicio basico de transporte debe ser
prestado atendiendo la demanda

PREMISA MENOR : Las empresa adjudicatarias de una ruta
deben atenderla, conforme a las condiciones de su otorgamiento
en cualquier contingencia

Para satisfacer la demanda basica de transporte interesa que se
adjudiquen rutas, bajo unas condiciones que la satisfagan en
cualquier contingencia.

Test de comprobacion

1.| ¢ Quién y como esta estableciendo las condiciones para el otorgamiento de
rutas para cada modo de transporte?
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2.| ¢, Se estan previendo todas las contingencias a que puede verse sometido el
contrato o el permiso para la operacién de una ruta?

3.| ¢ Como se estan valorando tales contingencias?

¢ Quién lo esta haciendo?

4.| ¢ Se estan tomando en consideracion los estudios técnicos?

5.] ¢ Quién y cédmo esta seleccionando los asesores técnicos o profesionales?

6.| ¢ Se ha hecho énfasis en las caracteristicas de la demanda y de la oferta?

Reflejo en aspectos Econémicos

La obligacion de que todas las personas puedan tener acceso al servicio de
transporte publico se apoya en el criterio de equidad, en el cual todos los individuos
deben disponer de transporte independientemente de su nivel de ingresos y la su
ubicacion geogréfica.

Entonces en el proceso de la asignacién de rutas el ente regulador deberd otorgarle a
las empresas operadoras rutas rentable combinadas con otras de menor rentabilidad,
procurando garantizarle un equilibrio financiero a la empresa. El ente regulador
también puede utilizar los mecanismos de subsidios para compensar las diferencias
de las tarifas impuestas.

La obligacién de la prestacién del servicio publico conlleva a la regulacién
principalmente de los temas tarifas y subsidios a los usuarios.

Reflejo en aspectos Técnicos

Como lo define el nucleo esencial del Principio, el Estado debe establecer
condiciones para el otorgamiento de rutas para cada modo de transporte, teniendo
en cuenta los estudios técnicos que se elaboren para caracterizar la demanda y
definir la oferta. En detalle, técnicamente la oferta de transporte se refiere a definir
tamanos de flota, horarios y programacion de servicios, longitudes y cubrimiento de
rutas, caracteristicas de vehiculos, operadores, infraestructura y equipamientos. De
modo que los temas que deben ser regulados para garantizar la aplicacién del
principio son:

Capacidad Transportadora

Definicion de servicios

Requerimientos de Infraestructura y equipamientos

Requisitos técnicos para acceder a la operacién de rutas de transporte de pasajeros
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2.1.11. DE LA LIBERTAD DE EMPRESA.

Principios Esenciales

DE LA LIBERTAD DE EMPRESA

Normas — Descripcion en el transporte

e C.N. ARTICULO 333. La actividad econémica y la iniciativa privada son libres,
dentro de los limites del bien comun. Para su ejercicio, nadie podra exigir
permisos previos ni requisitos, sin autorizacién de la ley.

e JURISPRUDENCIA: T-475/92, C-415/94, C-397/95,C-524/95, T-579/95, T-
147/96, C-483/96, (C-233/97, C-535/97, C-188/98, C-252/98, C-509/99, C-
579/99.

e La libore competencia econdémica es un derecho de todos que supone
responsabilidades.

e JURISPRUDENCIA: T-492/93, SU-182/98(SV).

e La empresa, como base del desarrollo, tiene una funcién social que implica
obligaciones.

e El Estado fortalecerd las organizaciones solidarias y estimulara el desarrollo
empresarial.

e JURISPRUDENCIA : C-397/95.

e El Estado, por mandato de la ley, impedira que se obstruya o se restrinja la
libertad econdémica y evitard o controlarda cualquier abuso que personas o
empresas hagan de su posicién dominante en el mercado nacional.

e JURISPRUDENCIA : C-397/95.

e |ey105/93,art. 3.N. 6

Normas — Descripcidn en los servicios publicos domiciliarios

La Ley 142 de 1994 establece:

e Articulo 10. Libertad de empresa. Es derecho de todas las personas organizar y
operar empresas que tengan por objeto la prestacion de los servicios publicos,
dentro de los limites de la Constitucion y la ley.

e Articulo 11. Para cumplir con la funcion social de la propiedad, publica o privada,
las entidades que presten servicios publicos tienen las siguientes obligaciones:
11.6. Facilitar el acceso e interconexion de otras empresas o entidades que
prestan servicios publicos. o que sean grandes usuarios de ellos, a los bienes
empleados para la organizacion y prestacién de los servicios.

Nucleo Esencial

e Para la constitucion de empresas o de formas asociativas de transporte, no se
podran exigir otros requisitos que los establecidos en las normas legales y en los
reglamentos respectivos.

e Sin perjuicio de ello, para acceder a la prestacion del servicio publico, las
empresas, formas asociativas de transporte y de economia solidaria, deberan
estar HABILITADAS POR EL ESTADO

e Para asumir esa responsabilidad, las empresas acreditardn condiciones que

demuestren
» Capacidad técnica
Operativa,

+ financiera,
» de seguridad
» yprocedencia del capital aportado.
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Criterios
Criterio Precisiones

1.|Las autoridades no podran aplicar a |Las restricciones deben tender a evitar
la iniciativa privada sino las competencia desleal,
restricciones expresamente O, el abuso que personas o empresas
precisadas en la ley pretendan hacer de su posicién

dominante

2.| Las restricciones, deben estar Debe protegerse la vida de la personas
orientadas a garantizar el principio y los bienes que son confiados al
de eficiencia cuidado del transportador

3.| En todo caso, debe salvaguardarse
el principio de la seguridad

Variable (s)

1.| Prestacion del servicio por empresas no sujetas a régimen de habilitacién

2.| Acreditacion de solamente algunas de las condiciones relacionadas (de
capacidad técnica, operativa, financiera, de seguridad y de procedencia del
capital aportado).

Silogismo

PREMISA MAYOR: La constitucién de empresas o de formas
asociativas de transporte, es libre, con las limitaciones establecidas
en las normas legales y en los reglamentos respectivos.

PREMISA MENOR: La prestacion del servicio de transporte, debe
someterse a la habilitacion por parte del ESTADO, en especial,
para garantizar la vigencia de los principios de eficiencia y
seguridad.

La constitucibn de empresas o de formas asociativas de
transporte, es libre.

Para acceder a la prestacion del servicio, deben someterse a la
habilitacion por parte del estado, en especial, para garantizar la
vigencia de los principios de eficiencia y seguridad.

Test de comprobacion

1.| ¢ Existe libertad de entrada para operar el servicio de transporte?

.| ¢ Existe un régimen adecuado que impida abusos de posicién dominante?

2
3.| ¢, Se garantiza la libre competencia?
4

.| ¢ Se cumple con una operacién en el mercado donde presten el servicio
solamente empresas HABILITADAS POR EL ESTADO?

5.] ¢, Como se persigue la pirateria?

6.| ¢ Las empresas estan acreditando y manteniendo condiciones que
demuestren: capacidad técnica, operativa, financiera, de seguridad y
procedencia del capital aportado?

Reflejo en aspectos Econémicos

Un factor importante en la determinacién de la estructura de los mercados de
transporte, es la posibilidad de que existan varias empresas competidoras que
ofrezcan los mismos servicios, para evitar abusos de posicion de dominio que
distorsionen las tarifas y el nivel del servicio.

Como no existen mercados totalmente perfectos, se debe generar un equilibrio entre
la regulacién y la liberacién, entre el regulador y el operador.
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La libertad de empresa conlleva a plantear la regulacidén de los temas de tarifas, tasas
de uso, peajes, derechos y concesiones.

Reflejo en aspectos Técnicos

Como lo define el nucleo esencial del Principio, para acceder a la prestacion del
servicio publico las empresas deberan estar HABILITADAS y para obtener la
habilitacién, las empresas deben acreditar, entre otras, condiciones que demuestren
capacidad técnica. Con base en lo anterior el tema que debe regular el estado para
garantizar la aplicacion de este Principio es:

Requisitos técnicos para acceder a la operacién de rutas de transporte de pasajeros
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2.1.12. DE LOS PERMISOS O CONTRATOS DE CONCESION.

Principios Esenciales

DE LOS PERMISOS O CONTRATOS DE CONCESION.

Normas — Descripcion en el transporte

e L.

105/93, Art. 3, N. 7.

e L.336/96. Art. 16, 17,18, 19, 20, 21.

e L.

105/93, Art. 21, 30 a 36

Normas — Descripcion en el transporte

e L.

142/94

Nucleo Esencial

e Sin perjuicio de lo previsto en tratados, acuerdos o convenios de caracter
internacional, la prestacién del servicio de transporte publico estara sujeta a la
expedicién de un permiso o contrato de concesidn u operacion por parte de la
autoridad competente.

e Quien cumpla con las exigencias que al respecto se establezcan, tendra derecho
a ese permiso o contrato de concesidén u operacién

Criterios

Criterio

Precisiones

1.

La empresa de transporte,
beneficiaria de un permiso o
concesion, recibe un privilegio de
parte del Estado, de una manera
que limita o excluye a otros.

La entrega o aprovechamiento del valor de
un mercado, debe tener un retorno publico
que beneficie a todos los que conforman tal
mercado.

El contrato o el permiso, deben
especificar las obligaciones de la
empresa prestadora, en
cualquier contingencia.

Las contingencias deben fundarse en
variables verificables.

Las incertidumbres deben ser
previstas al maximo.

Debe tenerse acceso a la mejor
informacién disponible y necesaria para
otorgar el permiso o0 concesion.

Elaborarse una adecuada matriz de riesgo.

La concesion debe contener
reglas simples y transparentes.

La concesion debe basarse en férmulas
matematicas que le den consistencia,
incluyendo a los elementos que la integren,
las variables de contingencias y las férmulas
0 métodos para su correccién o adecuacion.

Variable (s)

1.

Transporte publico por operadores totalmente libres

2.

Requisitos minimos para otorgar el permiso o la concesion, de tal manera
que se tenga el mayor nimero de actores posibles.

Silogismo

PREMISA MAYOR: la prestacion del servicio de transporte publico
estara sujeta a la expedicién de un permiso o contrato de concesion u
operacién por parte de la autoridad competente.

PREMISA MENOR: Quien pretenda prestar el servicio de transporte,
debe cumplir con las exigencias que al respecto se establezcan
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Quien pretenda prestar el servicio de transporte, debe obtener un
permiso o contrato de concesion u operaciéon por parte de la
autoridad competente.

Test de comprobacion

11 ¢Los operadores del transporte cuentan con la previa expedicidon de un
permiso o contrato de concesion u operaciéon?

—_
AN

4 ¢ Como y bajo qué parametros se estan dando los permisos o contratos de
operacion?

—_
(%)

¢ Los requisitos o condiciones para el otorgamiento de los permisos o
concesiones, se estan elaborando con la mejor informacién disponible y
necesaria para otorgar el permiso o concesion?

¢, Se elaboran las condiciones o pliegos, con precision juridica y técnica?

¢, Se establece una matriz de riesgos?

14 ; Se evallan adecuadamente las contingencias a que puede verse sometido le
permiso o la concesién?

Reflejo en aspectos Econémicos

Dadas las dificultades presupuestales del sector publico se han venido utilizando los
contratos de concesibn como medio para vincular al capital privado en el
financiamiento de la infraestructura del sector transporte. La empresa que habiendo
participado en la licitacion obtenga el contrato de concesion se compromete a realizar
las obras de construccion y/o la operacién y el mantenimiento de la infraestructura,
asumiendo los costos de la inversibn y/o mantenimiento y/o operacion. La
recuperacion de estos costos se realiza durante el tiempo de vida de la concesién, a
través del cobro del peaje a los usuarios.

De los contratos de concesion se desprenden temas de regulacion como peajes,
tarifas, tasas de uso y derechos.

Reflejo en aspectos Técnicos

Los aspectos técnicos son tenidos en cuenta en las concesiones en cuanto que de
aspectos como las caracteristicas de operacién y de demanda de la infraestructura se
definen las condiciones para otorgar las concesiones. En la medida en la que el
Estado tenga mejor capacidad técnica para dar consistencia a las concesiones,
incluyendo a los elementos que la integren, las variables de contingencias, las
férmulas 0 métodos para su correccidon o adecuacion, las concesiones seran mas
eficientes y beneficiaran de manera equitativa a las empresas, al Estado y la
sociedad.

2.1.13. DEL TRANSPORTE INTERMODAL

Principios del Transporte Publico

DEL TRANSPORTE INTERMODAL

Normas — Descripcion en el transporte

e (. Comercio. Arts. 985, 986, 987.
e L.105de 1993, art. 3 N.8, arts. 43, 45
o L|.336/96, art. 7

Nucleo Esencial

e Las autoridades competentes promoveran el mejor comportamiento intermodal,
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favoreciendo la sana competencia entre modos de transporte, asi como su
adecuada complementacién.

Criterios

Criterio

Precisiones

.| Integrar o realizar transporte por

varios modos, permite una mejor
operaciéon, mediante el uso de
las ventajas comparativas o
complementarias de cada uno.

La interrelacibn de los modos debe
facilitarse o reforzarse con la realizacién o
adaptacion de las obras publicas requeridas
a cada efecto

. En el

intermodalismo el
transporte se realiza como un
proceso por el cual se conduce a
la carga o a los pasajeros, por
modos y medios de transporte,
que se interconectan de manera
que todos los componentes se
unan eficazmente, mediante una
coordinacion adecuada.

El transporte “’ puerta a puerta “, para el
cual el intermodalismo cumple papel
importante, permite operaciones con
aplicacion plena de la logistica.

.| Para el intermodalismo existe un

marco tan amplio como la
capacidad creativa e integradora
para unir medios y modos, de
manera de ofrecer a los
remitentes de la carga o a los
viajeros, diversas opciones de
rutas, precios, y métodos de
transporte

Con el intermodalismo se pude combinar o
facilitar la logistica involucrando la
integracién de proveedores, productores,
almacenamiento, distribucién funcional,
coordinacién, asi como otras actividades
que redunden en el mejoramiento de la
productividad y en la disminucién de los
costos.

=

gobierno  juega  papel
preponderante, puesto que entre
otros aspectos, toma decisiones
sobre la infraestructura y la
operacion del transporte

Una politica que favorezca el transporte
intermodal, debe facilitar las interrelaciones,
los movimientos entre los modos,
aprovechar las ventajas y oportunidades
reales que brinda cada uno, combinandolos,
bien sea a través de centros de informacién
o de servicios, o de distribucion, o de bolsas
de transporte ( C. Co. art. 997)

Variable (s)

1.

Un transporte sin interrelacién entre modos

2.

Cada modo operando de manera autdbnoma,

complementacién con los otros

sin consideracién o

Silogismo

complementacion.

PREMISA MAYOR: Para un transporte mas eficiente y que utilice
mejor los recursos naturales del pais, en especial los fluviales, debe
promoverse el mejor comportamiento intermodal, favoreciendo la
sana competencia entre modos de transporte, asi como su adecuada

PREMISA MENOR: Corresponde al gobierno promover y facilitar
el mejor comportamiento intermodal

El gobierno debe promover el mejor comportamiento intermodal

Test de comprobacion

1.| ;Cémo se estan

integrando

las favorables condiciones y recursos
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intermodales, con los cuales la naturaleza doté a Colombia?

.| ¢, Qué se esta haciendo para promover el mejor comportamiento intermodal ?

.| ¢, COmo se esté favoreciendo, la sana competencia entre modos de transporte ?

¢, Cémo su adecuada complementacién?

ol A | ™

¢ Qué planes estd implementando le gobierno para promover el mejor
comportamiento intermodal?

6 | , Como se esta integrando el transporte fluvial al sistema de transporte
nacional?

Reflejo en aspectos Econémicos

El transporte intermodal es otra categoria de la estructura del mercado de transporte,
entre los factores que influyen para la preferencia de los usuarios de este tipo de
transporte, se encuentran el disefio de la ruta, las distancias, los tiempos de viaje, los
tiempos, las facilidades y los costos del transbordo o de la conexion y las tarifas. El
usuario estudia las distintas alternativas que le plantean la combinacién de los modos
y se inclinara por la que le represente los mejores beneficios econdmicos.

El tema de regulacion relacionado con el transporte intermodal corresponde a las
tarifas.

Reflejo en aspectos Técnicos

Como se menciona en el reflejo econémico, el transporte intermodal implica un reto a
nivel técnico ya que requiere considerar rutas, distancias, tiempos de viaje, tiempos
de espera y transbordo, entre otros, para una concepcién sistémica de los diferentes
modos de transporte. Esto implica modelar y disefiar servicios que se componen de
varios viajes realizados en modos muy diferentes. Sin embargo, la complejidad de la
intermodalidad se relaciona a la operatividad, ya que implica costos muy elevados en
cuanto a tiempos y en cuanto al acoplamiento de los intereses de empresas
proveedoras del servicio con parametros de operacién muy diferentes y en cuanto a la
provision de las infraestructuras que permitan un facil acoplamiento de modos.
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2.1.14. DE LOS SUBSIDIOS A DETERMINADOS USUARIOS"

Principios del Transporte Publico

DE LOS SUBSIDIOS A DETERMINADOS USUARIOS

Normas — Descripcion en el transporte

e C.N. Preambulo : asegurar a sus integrantes la vida, la convivencia, el trabajo, la
justicia, la igualdad, el conocimiento, la libertad y la paz, dentro de un marco
juridico, democrético y participativo que garantice un orden politico, econémico y
social justo

e C.N.,, ARTICULO 1. Colombia es un Estado social de derecho, fundado en la
solidaridad de las personas que la integran y en la prevalencia del interés
general.

e C.N. ARTICULO 2. Son fines esenciales del Estado: servir a la comunidad

e Ley105/93,art. 3, N. 9

e Decretos de operacién del transporte. 170 a 176 del 2001

Normas — Descripcidn en los servicios publicos domiciliarios

e Ley 142 de 1994. Es competencia de los municipios en relacion con los servicios
publicos, que ejerceran en los términos de la ley, y de los reglamentos que con
sujecion a ella expidan los concejos disponer el otorgamiento de subsidios a los
usuarios de menores ingresos, con cargo al presupuesto del municipio, de
acuerdo con lo dispuesto en la Ley 60/93 y la presente Ley

e Articulo 11.Para cumplir con la funcién social de la propiedad, publica o privada,
las entidades que presten servicios publicos tiene la obligacion de facilitar a los
usuarios de menores ingresos el acceso a los subsidios que otorguen las
autoridades.

Nucleo Esencial

e Podran establecerse subsidios a favor de estudiantes, personas discapacitadas
fisicamente, de la tercera edad y atendidas por servicios de transporte
indispensables, cuando las tarifas estén fuera de su alcance econémico

Criterios

Criterio Precisiones

1.| El Estado Social de Derecho debe| En un Estado social, debe procurarse la
propender por un orden social| solidaridad de las personas que Ilo
justo. integran y la prevalencia del interés
general.

2.|Los estudiantes, las personas|Existe una justificacion razonada
discapacitadas fisicamente, las de |Para darle un trato diferenciado a los
la tercera edad, deben merecer la | estudiantes, a las personas
solidaridad del cuerpo social |discapacitadas fisicamente, y a las de la
tercera edad.

3.| La justicia que consiste en suprimir | Se trata de establecer de esta manera,
las desigualdades gue existen en | una igualdad auténtica. (C-327/99)

"% Podra hacerlo : EI Gobierno Nacional, las asambleas departamentales y los concejos distritales y municipales i
Piguo, A.C. Economics of Welfare, Macmillan, 1920.
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|1a sociedad |

Variable (s)

1.| Tarifas uniformes para todos los usuarios, cualesquiera sea su condicién

2.| Independientemente de su situaciébn econémica, todos los ciudadanos
deben contribuir con igual tarifa a la prestacién del servicio de transporte

3.| Los pudientes, que normalmente son los mas eficientes, no tienen porque
soportar 0 subsidiar las carencias o necesidades de otros sectores de la
poblacion.

Silogismo

PREMISA MAYOR: El Estado Social de Derecho debe procurar
satisfacer las carencias o necesidades de sectores necesitados de la
poblacién, acudiendo a mecanismos tales, como los subsidios.

PREMISA MENOR: Los estudiantes, personas discapacitadas
fisicamente y de la tercera edad, son personas con carencias y
necesidades insatisfechas de transporte.

El Estado Social de Derecho debe procurar satisfacer las
carencias 0 necesidades insatisfechas de transporte de los
estudiantes, personas discapacitadas fisicamente y de la tercera
edad, acudiendo a mecanismos tales como los subsidios.

Test de comprobacion

1. ¢ Qué y como se tiene planificado distribuir la riqueza y las oportunidades para
favorecer en especial a los estudiantes, personas discapacitadas fisicamente,
0, de la tercera edad?

2.| ,Como se atiende a la prestacion del indispensable servicio de transporte, a
los menos favorecidos?

¢ En especial cuando las tarifas estan fuera del alcance econémico de quiénes
mas necesitan?

Reflejo en aspectos Econémicos

El transporte es un servicio necesario para todas las personas, por lo que resulta
fundamental disponer de un medio de transporte publico, en especial para las
personas de bajos recursos. Cuando las tarifas son relativamente altas y no
corresponden a las socialmente deseables, el gobierno puede recurrir a la aplicacion
subsidios directos financiando con sus recursos propios la prestacion del transporte
publico, es decir trasladando los costos del transporte al conjunto de la sociedad.
Cuando no se cuenta con recursos disponibles para otorgar subsidios directos se
puede aplicar los subsidios cruzados, los cuales consisten en permitir que una
empresas de transporte regulada que preste en diferentes rutas el servicio de
transporte, pueda cobrar tarifas diferenciales, de manera que en algunas rutas los
precios sean mas altos que en otras, es decir que los servicios rentables compensen
a los deficitarios, teniendo un efecto redistributivo de los ingresos.

El tema ha regular seré el de los subsidios

Reflejo en aspectos Técnicos

La parte operativa del cobro de tarifas diferenciales tiene un componente técnico
importante en cuanto requiere de mecanismo de cobro y recaudo que permitan
realizar la segmentacién sin dar espacio a fraudes o evasiones.
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2.1.15. DE LA INTERVENCION Y DE LOS REGLAMENTOS

Principios Esenciales

DE LA INTERVENCION Y DE LOS REGLAMENTOS

Normas — Descripcion en el transporte

e C. Comercio art. 983
e D. Operativos del transporte. 170 a 176 de 2001

Nucleo Esencial

e Las empresas de servicio publico deben someter sus reglamentos a la
aprobacién oficial.

e Silas empresas no prestan el servicio en vehiculos de su propiedad, celebraran
con los duefios de éstos el respectivo contrato de vinculacién, conforme a las
normas reglamentarias del transporte

Criterios

Criterio Precisiones

1.|La facultad de intervenciéon deviene |El transporte tiene repercusiones
del caracter constitucional de|politicas, sociales y econdémicas, razén
servicio publico esencial que recibe|por la cual es wuna actividad
el transporte particularmente intervenida

2.| En el transporte deben resguardarse | Es mas maleable el reglamento que la
la igualdad de contratacién y la de|ley para adecuar la operacion del
trato para todos los usuarios. transporte a necesidades y a
realidades cambiantes.

3.| El gobierno tiene la facultad de fijar | El  transporte requiere constante
las caracteristicas de las empresa de | adaptaciones en el tiempo, en especial
servicio publico o particular y para|las derivadas de los inmensos avances
reglamentar las condiciones de su|de la tecnologia, en todos los campos,
creacién o funcionamiento tanto en lo operativo, como en la
infraestructura y en la evolucion de los
medios y modos

4, El derecho de transporte se inserta
en los valores juridicos
fundamentales, esto es: La justicia,
la seguridad juridica y el bien comdn,
cuya armonica realizacion da lugar a
relaciones que garantizan la libertad,
la igualdad y la paz social, con
atributos de vigencia, validez
intrinseca y de eficacia

5. El transporte en Colombia, se ha|lLa democratizacién y la operacién del
caracterizado por su atomizacién, |transporte en Colombia, se mezclan a
dentro de un universo donde los |través del contrato de vinculacién.
propietarios de las empresas son
con frecuencia diferentes a los
propietarios de los medios, quienes
los vinculan a la empresa para su
operacion.

PABLO E. BOCAREJO H. Ingenieros Consultores Pagina 53 de 366




Estudio para la Regulacion Economica del Servicio Publico de Transporte Fluvial de Carga y de Pasajeros
Informe del Estado del Arte

6. Algunas  empresas  son solo | De ello, se deriva, que en veces exista

afiliadoras y derivan sus ingresos de [un conflicto de intereses entre la
las contraprestaciones que le exigen |empresa habilitada para prestar el
a los vinculados, en tanto procuran |servicio y el vinculante, creando barreras
eludir las responsabilidades|a la eficiencia, en particular en la
derivadas de su propia existencia y|dinamica, en la asignativa y en lo
de las condiciones que les exige la|tecnoldgico.
ley para habilitarlas.
El lucro o beneficio, no puede ser un |Asi, V.gr., fletes predatorios o
factor exclusivo en la prestacion del|distribucién de beneficios de la
servicio de transporte, puesto que el | operacion de manera inequitativa, que
Estado, no solo debe intervenir, sino |lleven a deteriorar la seguridad con la
que esta obligado a ello, cuando se|cual debe ser prestado este servicio,
atenta contra el superior principio de |deben ser materia de correccion, adn
la seguridad. bajo la intervencién del Estado.

Variable (s)

1.|Un sistema legal rigido como régimen de transporte, no susceptible a
cambios

2.|No intervencién en el transporte, para que este se rija por las leyes libres
del mercado

3 | Empresas de transporte, que solamente puedan operar con equipo propio

Silogismo

PREMISA MAYOR: La facultad de intervenciéon deviene del caracter
constitucional de servicio publico esencial que recibe el transporte

PREMISA MENOR: Las empresas de servicio publico deben
someterse a la intervencion Estatal

Las empresas de servicio publico de transporte, deben someter sus
reglamentos a la aprobacién oficial, incluyendo el contrato de
vinculacion, el cual debe ser conforme a las normas reglamentarias
del transporte

Test de comprobacion

1.| ¢Existe igualdad de contrataciéon y la de trato para todos los usuarios del
transporte?

2.| ¢ Existen apoyos normativos o reglamentarios que le permitan al transporte
adaptarse a los avances de la tecnologia, en todos los campos, tanto en lo
operativo, como en la infraestructura y en la evolucion de los medios y modos?

3.| ¢, Existen conflictos de intereses no resueltos entre la empresa habilitada para
prestar el servicio y el vinculante?

4.| ; Existe distribucién equitativa de los beneficios de la operacion del transporte
entre los actores de la misma?

Reflejo en aspectos Econémicos

La intervencién del Estado en el transporte promueve la determinacién de las politicas
econdmicas que debe cumplir dicha actividad. Se crean reglamentos y estatutos para
los diferentes modo de transporte, en los cuales se establecen los conceptos
relacionados con la estructura empresarial sujeta a la habilitacién que el Estado
otorga para operar, a aquellas empresas interesadas en prestar el servicio, donde los
principios de autorregulacién, calidad y seguridad debe ser el eje fundamental para un
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servicio eficiente y competitivo.

Reflejo en aspectos Técnicos

La intervencién del servicio de transporte y los reglamentos deben dar énfasis al
control y seguimiento para correccidon y prevencién de dificultades con los aspectos
técnicos. Lo anterior debido a que de la claridad técnica de los reglamentos y la
capacidad técnica de la intervencién depende que el servicio de transporte sea
seguro y de calidad. Adicionalmente la intervencion debe estar enfocada a incentivar
a los prestadores del servicio a adaptarse a los avances tecnologicos para lograr
mejoras constantes en el servicio y los reglamentos deben poder adaptarse también a
estos cambios. El tema que debe regular el Estado para garantizar la aplicacion de
este principio es:

Reglas de operacion
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2.1.16. PROTECCION DEL MEDIO AMBIENTE

Principios Esenciales

PROTECCION DEL MEDIO AMBIENTE

Normas — Descripcion en el transporte

ARTICULO 79. Todas las personas tienen derecho a gozar de un ambiente
sano. La ley garantizara la participacion de la comunidad en las decisiones que
puedan afectarlo.

JURISPRUDENCIA: T-406/92, T-411/92, T-415/92, T-528/92, T-28/93, C-
216/93, T- 229/93, T-231/93, T-444/93, T-471/93, T-126/94, T-154/94, T-62/95,
T-226/95, T-284/95, C-328/95, T-379/95, T-257/96, C-433/96(AV), C-495/96, C-
534/96, C-535/96, T-71/97, T-95/97, C-145/97, C-146/97, SU-442/97, C-649/97,
C-126/98, T-244/98, T-453/98, C-508/99.

Es deber del Estado proteger la diversidad e integridad del ambiente, conservar
las areas de especial importancia ecolégica y fomentar la educacién para el
logro de estos fines.

JURISPRUDENCIA: T-536/92, T-92/93, T-251/93, T-254/93,T-469/93,T-471/93,
C-137/96, C-332/96, C-495/96.

ARTICULO 78. La ley regulara el control de calidad de bienes y servicios
ofrecidos y prestados a la comunidad, asi como la informacion que debe
suministrarse al publico en su comercializacion.

Seran responsables, de acuerdo con la ley, quienes en la produccion y en la
comercializaciéon de bienes y servicios, atenten contra la salud, la seguridad y el
adecuado aprovisionamiento a consumidores y usuarios. El Estado garantizara
la participacién de las organizaciones de consumidores y usuarios en el estudio
de las disposiciones que les conciernen. Para gozar de este derecho las
organizaciones deben ser representativas y observar procedimientos
democraticos internos.

JURISPRUDENCIA: T-540/92, C-524/95.

L. 105/93, Art. 4

Ley 163 de 1996. Convenio de Basilea.

D. 948 de 1995

Normas — Descripcidn en los servicios publicos domiciliarios

Ley 142 de 1994. Articulo 11. Para cumplir con la funcién social de la propiedad,
publica o privada, las entidades que presten servicios publicos tienen las
siguientes obligaciones: Cumplir con su funcion ecoldgica, para lo cual, y en
tanto su actividad los afecte, protegeran la diversidad e integridad del ambiente,
y conservaran las areas de especial importancia ecolégica, conciliando estos
objetivos con la necesidad de aumentar la cobertura y la costeabilidad de los
servicios por la comunidad.

Articulo 8° Competencia de la Nacion para la prestacién de los servicios
publicos. Es competencia de la Nacién velar porque quienes prestan servicios
publicos cumplan con las normas para la proteccién, la conservacion o, cuando
asi se requiera, la recuperacién de los recursos naturales o ambientales que
sean utilizados en la generacién, produccién, transporte y disposicion final de
tales servicios.

En la prestacién del servicio de aseo se observara como principio basico
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desarrollar una cultura de la no basura y minimizar el impacto ambiental de la
produccién de residuos sélidos, en todas y cada una de las componentes del
servicio de aseo. (Decreto 605 1996 Art. 3)

Nucleo Esencial

Todas las personas tienen derecho a gozar de un ambiente sano.

La ley garantizara la participaciéon de la comunidad en las decisiones que
puedan afectarlo.

Es deber del Estado proteger la diversidad e integridad del ambiente.

La ley regulard el control de calidad de bienes y servicios ofrecidos vy
prestados a la comunidad, asi como la informacion que debe suministrarse
al publico en su comercializacién.

Seran responsables, de acuerdo con la ley, quienes en la produccion y en la
comercializacion de bienes y servicios atenten contra la salud, la
seguridad y el adecuado aprovisionamiento a consumidores y usuarios

Para la construccion de obras publicas que tengan un efecto sobre el ambiente,
la entidad publica promotora o constructora de la obra, elaborara un estudio de
impacto ambiental, que sera sometido a consideracion de la corporacién del
medio ambiente que tenga jurisdiccién en la zona donde se proyecta construir.
La autoridad del sector de transporte competente, en concordancia con la
autoridad ambiental establecera los niveles maximos de emision de sustancias,
ruidos y gases contaminantes de los motores de los distintos tipos de naves y
vehiculos.

Criterios
Criterio Precisiones

1.|Conforme a criterios de la Corte|El ambiente sano es un derecho
Constitucional, al derecho a un ambiente | colectivo, razén por la cual se le
sano se le asigna a su vez la condicién|otorgan  uno  mecanismos vy
de servicio publico y constituye una|estrategias de defensa particulares y
prioridad entre los objetivos del Estado, | plenamente identificables.
puesto que significa la respuesta a la
exigencia constitucional de mejorar la
calidad de la vida

2.| La responsabilidad en la conservacién y | Debe tenerse en cuenta la estrecha
defensa del ambiente no es exclusiva|relacién entre las condiciones
del Estado, sino que también le atafe a|ambientales y la salud de las
los particulares y de modo especial a las |personas que habitan en los
empresas que en razén de su actividad | lugares expuestos a la
puedan hallarse en posicibn de|perturbacion.
afectarlo.

3.|Los vehiculos son emisores
significativos de los  principales
contaminantes del aire que pueden
producir dafos ambientales
irreversibles, incluyendo la
contaminacion acustica.

Variable (s)

1.|Considerar que la naturaleza tiene una gran capacidad autbénoma de
regeneracién y por tanto no es necesario establecer ningun control sobre
eventuales contaminaciones derivadas de la operacién de transporte

2.|La responsabilidad de mantener un ambiente sano es colectiva y esta en
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cabeza del Estado, por tanto no deben hacerse exigencias especiales en
esta materia a las empresas u operadores de transporte.

Silogismo

PREMISA MAYOR: Todas las personas tienen derecho a gozar de
un ambiente sano.

PREMISA MENOR: La operacion del transporte estd en posicién
de afectar el ambiente sano.

Quienes operen el transporte estan obligados a hacerlo de manera
que no afecten el ambiente sano manteniendo la diversidad e
integridad del mismo, acatando las limitaciones que al efecto se
les impongan, respondiendo por los dafios y garantizando que
restableceran la limpieza cuando contaminen.

Test de comprobacion

1.

¢El transporte en Colombia, se opera de manera limpia, esto es, sin
contaminar el medio ambiente?

2. | ¢Se controla adecuadamente la calidad del servicio de transporte que se
presta?

3. | ¢Se vigila que el transporte se haga con vehiculos adecuados, que no emitan
sustancias téxicas o nocivas? ;Que los combustible a usar sean limpios?
¢ Se tiene adecuado sistema de informacién al publico?
¢, Se exige responsabilidad por los dafos al medio ambiente, tanto a quienes
intervienen en la prestacién del servicio de transporte, cémo a quienes lo
hacen en su comercializacién?

6. |¢Se controla a los prestadores y comercializadores del servicio, para que no
atenten contra la salud, la seguridad y el adecuado
aprovisionamiento a consumidores y usuarios?

7. | ¢Se esta tomando en consideracion el dafio al medio ambiente, cuando se va
a construir una obra publica para el transporte?

8. |¢Se elaboran estudios de impacto ambiental, que sean confiables?
¢ Son realizados por entidades técnicas acreditadas?

9. | ¢ Esta establecido y se vigila el cumplimiento de los niveles maximos de
emisiéon de sustancias, ruidos y gases contaminantes?

10. | ¢ Esta previsto y se controla la existencia de motores no contaminantes para

los distintos tipos de naves y vehiculos?

11.

¢ Se vigila de manera adecuada que la edad de los vehiculos no supere la
establecida para no contaminar? 4 Se tienen incentivos para reducir la edad
del parque vehicular?

Reflejo en aspectos Econémicos

Una de las externalidades negativas de la industria del transporte es la contaminacion
del medio ambiente. Este efecto que se presenta durante la construccion de la
infraestructura y en mayor grado durante la utilizacién de los equipos a través de la
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contaminacion atmosférica, el ruido y los accidentes, deberan tratar de minimizarse.
Desde los aportes de Pigou'', se ha venido planteando la posibilidad de introducir una
correccion en los precios o tarifas del servicio de transporte, para reflejar los costos
que representan para la sociedad la afectacion del medio ambiente.

El tema de la proteccion del medio ambiente deberd ser regulado mediante su
consideracion en la estructura de las tarifas.

Reflejo en aspectos Técnicos

En cuanto a la proteccion del medio ambiente, los aspectos técnicos abren ventanas
de posibilidades para alcanzar este Principio. Por ejemplo, aspectos como disenos de
sistemas eficientes que optimicen el uso de la flota implican menores niveles de
contaminaciéon por pasajero al programar menos vehiculos circulando de manera
simultdnea. De la misma forma en cuanto a disefio, construccién y provisién de
infraestructura los aspectos técnicos deben ser flexibles y usar técnicas y tecnologias
que impliguen el menor impacto al medio ambiente. Finalmente los avances
tecnoldgicos asociados con la innovacion en combustibles y en energia para el
transporte representan la herramienta mas potente contra los problemas ambientales
asociados al transporte. En cuanto al transporte urbano otras herramientas de
planeacion del transporte y de ingenieria de trafico podrian tener repercusiones en el
uso del los vehiculos y contribuir también a la disminuciébn de emisiones
contaminantes logrando con esto la proteccién del medio ambiente.

Los tema que debe regular el estado para garantizar la aplicacién de este principio
son:

Requerimientos de Infraestructura y equipamientos

Reglas de operacion

Requerimientos de los vehiculos

Capacidad Transportadora

1 Piguo, A.C. Economics of Welfare, Macmillan, 1920.
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2.1.17. EFICIENCIA

Principios Esenciales

EFICIENCIA

Normas — Descripcion en el transporte

JURISPRUDENCIA : Sentencias C-561,T-10,T-11,T-426,C-054,C-074,C-134,T-116,T-238,T-
367,T-399,T-056,C-200,T-190

Normas — Descripcion en los servicios publicos domiciliarios

Ley 142 de 1994. Prestacion continua e ininterrumpida, sin excepcion alguna,
salvo cuando existan razones de fuerza mayor o caso fortuito o de orden técnico
0 econdmico que asi lo exijan.

Regulacion de la prestacién de los servicios publicos teniendo en cuenta las
caracteristicas de cada region; fijacibn de metas de eficiencia, cobertura y
calidad, evaluacién de las mismas, y definicion del régimen tarifario.

Es competencia de los municipios en relacién con los servicios publicos, que
ejerceran en los términos de la ley, y de los reglamentos que con sujecién a ella
expidan los concejos asegurar que se presten a sus habitantes, de manera
eficiente, los servicios domiciliarios.

Articulo 11. Para cumplir con la funcién social de la propiedad, publica o privada,
las entidades que presten servicios publicos tiene la obligacion de asegurar que
el servicio se preste en forma continua y eficiente, y sin abuso de la posicién
dominante que la entidad pueda tener frente al usuario o a terceros.

Los criterios de eficiencia y suficiencia financiera tendran prioridad en la
definicion del régimen tarifario. Si llegare a existir contradiccion entre el criterio
de eficiencia y el de suficiencia financiera, debera tomarse en cuenta que, para
una empresa eficiente, las tarifas econdémicamente eficientes se definiran
tomando en cuenta la suficiencia financiera.

El principio de eficiencia obliga a la correcta asignacion y utilizacion de los
recursos de tal forma que se garantice la prestacién del servicio al menor costo
econdmico (Ley 143 de 1994. Art. 6).

Eficiencia Econdmica

Por eficiencia econémica se entiende que (Ley 142 de 1994. Art. 87.1.):

El régimen de tarifas procurara que éstas se aproximen a lo que serian los
precios de un mercado competitivo.

Las formulas tarifarias deben tener en cuenta no solo los costos sino los
aumentos de productividad esperados, y que éstos deben distribuirse entre la
empresa y los usuarios, tal como ocurriria en un mercado competitivo.

Las férmulas tarifarias no pueden trasladar a los usuarios los costos de una
gestion ineficiente, ni permitir que las empresas se apropien de las utilidades
provenientes de practicas restrictivas de la competencia.

En el caso de servicios publicos sujetos a formulas tarifarias, las tarifas deben
reflejar siempre tanto el nivel y la estructura de los costos econémicos de prestar
el servicio, como la demanda por éste.

Nucleo Esencial

Consiste en lograr el resultado adecuado, mediante la utilizacion de los
procedimientos, sistemas, medios o recursos apropiados
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e Esta asociado al uso racional de recursos.
e Se le debe considerar en sus aspectos dindmicos, asignativos y distributivos

Criterios

Criterio Precisiones
1.|La operacion de transporte debe de |El Estado debe actuar con eficacia en
ser eficiente los asuntos que le competen relativos

al transporte

2.|La obtencién de los resultados debera | El encuentro y la friccién deberan
exigir la menor cantidad de eventos|minimizarse.
posibles.

3.|La eficiencia resulta de planear,
implementar y controlar, con enfoques
de efectividad de costos todos los
componentes empleados en la
totalidad de la operacion de transporte

Variable (s)

1.|Improvisar las operaciones de transporte

2.| Multiplicar los puntos criticos en la cadena de conduccion

3.| Demorar las decisiones y establecer tramites o procedimientos engorrosos

Silogismo

PREMISA MAYOR: En la operacién de transporte debe lograrse el
resultado de la conduccion, mediante la utilizaciéon de procedimientos,
sistemas, medios y recursos apropiados y seguros

PREMISA MENOR: Los usuarios tienen el derecho a gozar de un
transporte seguro y eficiente

El Estado debe velar por, y las empresas operar, un transporte
eficiente y seguro.

Test de comprobacion

1.| ¢ Existe planeacion en las operaciones de transporte?

2.| ¢ Decide el Estado prontamente los asuntos que le competen relativos al
transporte?

3.| ¢Los procedimientos utilizados para resolver los asuntos o conflictos del
transporte, son expeditos y llevan a prontas y cumplidas decisiones?

4.| ¢ Se implementan y controlan, todos los componentes empleados en la
totalidad de la operacion de transporte?

Reflejo en aspectos Econémicos

Dentro de los elementos importantes para el andlisis econdmico de las actividades de
transporte para considerar la eficiencia del mismo se destacan dos factores
relevantes: el tiempo de los usuarios y las tarifas.

La seleccion de un modo de transporte se basa en la menor cantidad de tiempo que
se invierte entre un origen y destino, tanto para el transporte de pasajeros como de
mercancias y solo es posible alcanzar la reduccion del tiempo cuando se cuenta con
una red de transporte eficiente.

El criterio fundamental de eficiencia en las ampliaciones de la capacidad de las
infraestructuras de transporte consiste en valorar los beneficios y costos del proyecto
de construccién de la infraestructura cuando los beneficios netos sean positivos.

Los temas para regular dentro del principio de eficiencia son: tarifas, tasas de uso,
derechos y peajes.
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Reflejo en aspectos Técnicos

La optimizacion de aspectos técnicos se refleja en mejoras en la operatividad y por
tanto en mejoras en la eficiencia del servicio. Esta eficiencia se ve reflejada en mejor
control de la prestacion del servicio por parte de las empresas y por tanto mejor
control de sus costos de operacién y mantenimiento y en mejoras para los usuarios
que se evidencian en mejor calidad de los equipos e infraestructuras y los servicios lo
cual permite invertir menos tiempo en transportarse y hace que la actividad sea mas
eficiente.

Los temas que el estado debe regular para garantizar el cumplimiento de este
Principio son:

Capacidad Transportadora

Condiciones técnicas para la habilitacién-Capacidad Empresarial

Definicion de servicios

Requerimientos de Infraestructura y equipamientos

Manejo de mercancias

Reglas de operacion

Requerimientos de los vehiculos

Requisitos para personal (conductores y/o operadores)

Requisitos técnicos para acceder a la operacién de rutas de transporte de pasajeros
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2.1.18. SOSTENIBILIDAD

Principios Esenciales

SOSTENIBILIDAD

Normas — Descripcidn en los servicios publicos domiciliarios

e La Ley 142 de 1994. Articulo 11. Para cumplir con la funcién social de la
propiedad, publica o privada, las entidades que presten servicios publicos tiene
la obligacién de cumplir con su funcién ecolégica, para lo cual, y en tanto su
actividad los afecte, protegeran la diversidad e integridad del ambiente, y
conservaran las areas de especial importancia ecoldgica, conciliando estos
objetivos con la necesidad de aumentar la cobertura y la costeabilidad de los
servicios por la comunidad.

El concepto de sostenbilidad se refiere a alcanzar de manera simultanea objetivos
de tipo ambiental, econémico y social. El principio de Suficiencia Financiera esta
muy cercanamente relacionado con la sostenibilidad econémica. De modo que
aunque la ley no se refiera especificamente al concepto de sostenibilidad al
incorporar un principio como la Suficiencia Financiera esté definiendo objetivos para

hacer los sistemas sostenibles. Al respecto la Ley 142 de 1994. Art. 87.4.define:

e Las férmulas de tarifas garantizaran la recuperacién de los costos y gastos
propios de operacion, incluyendo la expansion, la reposicion y el mantenimiento;
permitiran remunerar el patrimonio de los accionistas en la misma forma en la
que lo habria remunerado una empresa eficiente en un sector de riesgo
comparable; y permitiran utilizar las tecnologias y sistemas administrativos que
garanticen la mejor calidad, continuidad y seguridad a sus usuarios.

Nucleo Esencial

e El transporte sostenible se refiere a satisfacer las necesidades basicas de
acceso de las personas de manera segura y consistente con la salud humana y
del ecosistema, y equitativamente entre generaciones.

e Se refiere a aquel desarrollo que satisface las necesidades del presente sin
comprometer la capacidad de las generaciones futuras para atender a sus
propias necesidades.

Criterios

Criterio Precisiones

Un sistema de transporte puede ser
disefiado, manejado, financiado y
operado de forma que reduzca el
crecimiento de la demanda de transporte
por vehiculo y que resuelva los
problemas causados por el transporte no

e La congestion vehicular y una | Sostenible.

disminucion en la _ .
productividad del transporte, | Estas estrategias mejoran el desarrollo

ya que cada afio mas|€econdmico, la calidad de vida y reducen

‘| El transporte, tiene un gran impacto
sobre el futuro econdémico, social y
ambiental. El reto es el de hacerlo
sostenible, lo cual supone superar
problemas como:

vehiculos Viajan una mayor la Congesti()n, la contaminacion
distancia, Causando a |a atmOSférica al nivel |0ca| y el

dependencia en el uso de
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carburantes. Tales :

e Proporcionar alternativas de
transporte bien financiadas, tales
como el transporte publico, el
uso de  Dbicicletas y el
desplazamiento a pie.

e ElI empeoramiento de la
calidad del aire a nivel local y
una contribucién sustancial al
calentamiento global.

¢ Una disminucibn en la
calidad de vida en las areas
urbanas, que se ven
afectadas por la congestion
de tréfico; e Eliminan la necesidad del
desplazamiento, a través de
estimular el residir o habitar de
manera proxima al trabajo, o al
estudio

e Promover el uso de vehiculos por
varios individuos a la vez.

e una mayor preocupacion
sobre la seguridad en las
vias de transporte;

e ElI trabajo remoto usando
tecnologias como el Internet y el
comercio electrénico

e un alza en la contaminacion
atmosférica y de ruido.

e Una disminucién en el

acceso de las poblaciones| ¢ Mejorar el disefo de los

mas pobres a diferentes vemgulc;isbly prorTi?T:/ei:)se | uscc;rgg
métodos de transporte, ya Cﬂ u? e? tro| P
que las opciones de alternativa al petroieo.

trgnsporte puplico para (  Apreciaciones basadas en
dichas poblaciones esta B.B.G.Group.

declinando. http://www.bbggroup.org/spanish/sus
( Apreciaciones basadas en tain
B.B.G.Group.
http://www.bbggroup.org/spanish/
sustain. )
Variable (s)
4.| Estimular el crecimiento de la demanda y del nimero de vehiculos para
satisfacerla
5.|Mantener el uso de vehiculos que usan carburantes y sustancias
contaminantes.
6.| Dejar que las fuerzas del mercado resuelvan lo relativo a la movilidad
Silogismo

PREMISA MAYOR: El transporte debe ser consistente con la salud
humana y del ecosistema, y equitativo con las generaciones futuras.

PREMISA MENOR: El sistema de transporte debe ser disenado,
manejado, financiado y operado de manera sostenible

El Estado debe intervenir en el disefo, manejo, financiacion,
operacién y control de un transporte sostenible.

Test de comprobacion

1.] ¢ El sistema de transporte opera de manera consistente con la salud humana?
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2.| ¢ El sistema de transporte, es el adecuado para proteger el ecosistema?

¢ Bajo el actual sistema de transporte se protegen los derechos de las
generaciones por venir?

4.| ¢ Existe congestion vehicular y una disminucién en la productividad del
transporte?

5.| ¢, Se ha dado un empeoramiento de la calidad del aire que respiramos como
consecuencia de la operacion del transporte?

6.| ¢, Se estan produciendo fendémenos de calentamiento global?

7. ¢ Se ha incrementado o ha disminuido la contaminacion atmosférica y de
ruido?

Reflejo en aspectos Econémicos

La movilidad es un factor fundamental para el funcionamiento de las ciudades y de los
paises, siendo el elemento promotor de la productividad y de los intercambios
econdmicos y sociales.

En los Ultimos anos se han venido incrementando los problemas inherentes al sector
transporte como son la accidentalidad, la congestion, el deterioro del medio ambiente
y el exceso de costos en la prestacidon del servicio. Es por esto, que se esta buscando
una movilidad eficiente y sostenible, proporcionando a las personas las garantias para
un desplazamiento rapido, cémodo, seguro y econémico, que mejore la calidad de
vida y ademas que la oferta de transporte cumpla con los estandares ambientales y el
desarrollo sostenible que garantizar a las futuras generaciones un mundo mejor.

Una movilidad segura y sostenible incrementa la productividad y la competencia, pues
al mover las fuerzas productivas incide en el ahorro, en la disminucién de la
accidentalidad, en la conservacién del medio ambiente y en el tiempo de
desplazamiento de los usuarios.

Al igual que para el principio de eficiencia, en el sostenibilidad los temas a regular
seran: tarifas, tasas de uso, derechos y peajes.

Reflejo en aspectos Técnicos

En cuanto el transporte sostenible se alcanza cuando se alcanzan de manera
simultanea objetivos de tipo ambiental, econémico y social. Los aspectos técnicos
relativos a tecnologia, ingenieria de transporte que permita hacer 6ptimo y eficiente, la
planeacion, disefo y operacion del servicio deben estar enmarcados siempre en el
contexto de la sostenibilidad, buscando facilitar el logr6 de los objetivos en las
diferentes ares.

Los temas que debe regular el Estado para asegurar que el transporte sea sostenible
son:

Capacidad Transportadora

Definicion de servicios

Requerimientos de Infraestructura y equipamientos

Manejo de mercancias

Reglas de operacion

Requerimientos de los vehiculos

Requisitos técnicos para acceder a la operacién de rutas de transporte de pasajeros
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2.2.  PRINCIPIOS ESENCIALES DE LOS SERVICIOS PUBLICOS

DOMICILIARIOS

Identificamos otros principios esenciales dentro de la normatividad de servicios publicos
domiciliarios y a continuacion enunciamos algunos apartes de la normatividad mas

relevante.
PRINCIPIO PRESICIONES
1.| Neutralidad Por neutralidad se entiende que (Ley 142 de 1994. Art.
87.2.):

Cada consumidor tendra el derecho a tener el mismo
tratamiento tarifario que cualquier otro si las
caracteristicas de los costos que ocasiona a las
empresas de servicios publicos son iguales.

El ejercicio de este derecho no debe impedir que las
empresas de servicios publicos ofrezcan opciones
tarifarias y que el consumidor escoja la que convenga
a sus necesidades.

2 | solidaridad y
Redistribucion

Por solidaridad y redistribucion se entiende que (Ley 142 de
1994. Art. 87.3.)

Al poner en préctica el régimen tarifario se adoptaran
medidas para asignar recursos a "fondos de
solidaridad y redistribucion”, para que los usuarios de
los estratos altos y los usuarios comerciales e
industriales, ayuden a los usuarios de estratos bajos a
pagar las tarifas de los servicios que cubran sus
necesidades basicas.

Estos principios estan muy ligado a los Subsidios.

3 | Simplicidad

Por simplicidad se entiende que (Ley 142 de 1994. Art.
87.5.):

Las formulas de tarifas se elaboraran en tal forma que
se facilite su comprension, aplicacién y control.

4 | Transparencia

Por transparencia se entiende que (Ley 142 de 1994. Art.
87.6.)

El régimen tarifario sera explicito y completamente
publico para todas las partes involucradas en el
servicio, y para los usuarios.

5 | Economias de Escala

En la prestacion del servicio de aseo se observara
como principios basico garantizar obtener economias
de escala comprobables (Decreto 605 1996 Art. 3)

6 | Continuidad

El principio de continuidad implica que el servicio se
debera prestar aun en casos de quiebra, liquidacion,
intervencion, sustitucion o terminacién de contratos de
las empresas responsables del mismo, sin
interrupciones diferentes a las programadas por
razones técnicas, fuerza mayor, caso fortuito, o por las
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sanciones impuestas al usuario por el incumplimiento
de sus obligaciones (Ley 143 de 1994. Art. 6°).

7 |Equidad

Por el principio de equidad el Estado propendera por
alcanzar una cobertura equilibrada y adecuada en los
servicios publicos en las diferentes regiones y sectores
del pais, para garantizar la satisfaccion de las
necesidades basicas de toda la poblacion (Ley 143 de
1994. Art. 6°).
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2.3. COMPARACION CON EXPERIENCIAS INTERNACIONALES

A partir de la revision de la normatividad general asociada a la prestacion del servicio de
transporte en Argentina y Espafia enunciamos los siguientes principios.

2.3.1. DEL DERECHO ARGENTINO
Podemos referenciar:

- AL INTERIOR:

1. PRINCIPIO DE CONGRUENCIA: Lograr la armonizacion y la integracion de la

normativa legal.

2. PRINCIPIO DE REGULACION JURIDICA INTEGRAL: Exige del legislador en
primer término y del intérprete, en la fase de aplicacion, tener una perspectiva juridica

macroscopica e integradora.

3. PRINCIPIO DE PROGRESIVIDAD: responde a ideas de temporalidad, de
involucramiento paulatino, de concientizacion, de adaptacion. Del principio de

progresividad, derivan dos subprincipios:

a. PROPORCIONALIDAD, referido a la razonabilidad en los tiempos que
insumen los cambios impuestos por la normativa, el equilibrio de medios y

fines, la equidad, en suma la viabilidad en el cumplimiento de las exigencias.

b. GRADUALIDAD, existen medidas que convine aplicar paulatinamente, de

grado en grado.

4. PRINCIPIO de EQUIDAD: “El derecho al desarrollo debe ejercerse en forma tal que
responda equitativamente a las necesidades de desarrollo y ambientales de las

generaciones presentes y futuras”.

5. PRINCIPIO DE SUSTENTABILIDAD: Las actividades productivas deben satisfacer

las necesidades presentes, sin comprometer las de las generaciones futuras.

6. PRINCIPIO DE RESPONSABILIDAD: Implica desarrollar un sistema de legislacion
nacional relativa a la responsabilidad y la indemnizacion respecto de los efectos

adversos causados por quienes ejecuten la actividad del transporte.

7. PRINCIPIO DE PREVENCION: El énfasis preventivo constituye uno de los

caracteres y de los rasgos peculiares del derecho ambiental y del transporte.

8. PRINCIPIO PRECAUTORIO: Impone adoptar les medidas de cautela y las reservas
para prevenir los inconvenientes, trabas o dafios que puedan temerse, y adoptar los
medios necesarios, incluyendo los juridicos, para evitar o impedir el acaecimiento de

los riesgos o la ocurrencia de peligros asociados al transporte.
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9.

PRINCIPIO DE SUBSIDIARIEDAD: Se basa en la idea que un nivel superior no
puede asumir actividades que un nivel inferior puede cumplir eficazmente. En ese
sentido, el Estado no debe allanar, absorber ni asumir, las competencias propias que los
particulares, individual o asociativamente, pueden ejercer con eficiencia. El Estado no
debe hacer lo que pueden hacer los particulares con eficacia, porque el Estado debe
ayudarlos, pero no destruirlos o absorberlos.

- PRINCIPIOS QUE DESBORDAN LAS FRONTERAS:

1.

PRINCIPIO DE SOLIDARIDAD: Los Estados deberan cooperar con espiritu de
solidaridad mundial para conservar, proteger y restablecer la salud y la integridad del
ecosistema de la Tierra.

PRINCIPIO DE COOPERACION: Los Estados deben cooperar entre si, para
erradicar la pobreza, como requisito indispensable del desarrollo sostenible (principio 5,
Declaracion de Rio sobre Medio Ambiente y Desarrollo), para proteger la integridad
del ecosistema de la Tierra (principio 7, Declaracion de Rio sobre Medio Ambiente y
Desarrollo), para reforzar la creacion de capacidades endogenas para lograr el
desarrollo sostenible (principio 9, Declaracion de Rio sobre Medio Ambiente y
Desarrollo), abordar los problemas de degradacion ambiental (principio 12, Declaracion
de Rio sobre Medio Ambiente y Desarrollo).

2.3.2. DEL DERECHO ESPANOL.:

La organizacion y funcionamiento del sistema de transportes se ajustard a los siguientes
principios:

Establecimiento y mantenimiento de un sistema comun de transporte en todo el Estado,
mediante la coordinacion e interconexion de las redes, servicios o actividades que lo
integran, y de las actuaciones de los distintos Organos y Administraciones Publicas
competentes.

Satisfaccion de las necesidades de la comunidad con el maximo grado de eficacia y con
el minimo coste social.

Mantenimiento de la unidad de mercado en todo el territorio.
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2.4. APLICACION DE LOS PRINCIPIOS AL MODO FLUVIAL

Metodoldgicamente consideramos que la conclusion del silogismo, elaborada para cada uno
de los principios, conlleva una determinante de aplicacion extensiva para el modo fluvial.

Cada conclusion, debe entenderse enriquecida con los criterios y precisiones que de manera
individual, los especifican.

Presentamos a modo de ideario, pero igualmente de imposicion legal, las referidas
conclusiones que deben enmarcar la regulacion econdmica del servicio publico de
transporte fluvial de carga y de pasajeros.
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Tabla 3. APLICACION DE LOS PRINCIPIOS Y TEMAS A REGULAR

PRINCIPIO

APLICACION AL MODO FLUVIAL

TEMAS A REGULAR

ECONOMICOS

TECNICOS

1. | Soberania Nacional

Existe soberania cuando la
superioridad juridica del Estado
reside exclusivamente en el pueblo,
y éste la ejerce de manera
democratica y participativa.

Todos los temas de regulacién

Todos los temas de regulacién

2. |Intervencién del Estado

El Estado necesariamente debe
intervenir el servicio publico de
transporte fluvial.
En su aplicacién, deben
considerarse los principios

e de laigualdad,
la transparencia,
la publicidad,
la imparcialidad

Todos los temas de regulacién

Todos los temas de regulacién

3. | Libre Circulacion

El  ciudadano, tienen  como
prerrogativa y privilegio el derecho
de ir a donde quiera, por el medio de
transporte que seleccione, salvo las
limitaciones que especifica la ley,
Unicamente por razones de interés
publico.

Tarifas

Subsidios

Peajes

Derechos, Tasas de uso y otros

Definicién de servicios
Capacidad transportadora
Requisitos de infraestructura.

4. |Integracion Nacional e
Internacional

Es necesario desarrollar un
transporte fluvial que integre el
territorio nacional, que sea
econémico, adecuado, moderno,
accesible al pueblo.

Tarifas

Subsidios

Financiamiento

Concesiones

Planes de expansion y Planes de
inversion

Definicién de servicios
Capacidad transportadora
Requisitos de infraestructura.
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5. | Seguridad

El transportador fluvial, esta obligado
a actuar con prevision y seguridad y
a responder cuando asi no actla.

Tarifas

Financiamiento

Concesiones

Planes de expansion y Planes de
inversién

Peajes

Derechos, Tasas de uso y otros
Reposicion del parque automotor.

Todos los temas de regulacién

6. |De acceso al transporte Toda persona, incluyendo los | Tarifas Definicion de servicios
discapacitados, tiene derecho a ser| Subsidios Capacidad  Transportadora,
informada y a transportarse en un | Peajes Requerimientos de los
sistema fluvial racionalizado, en|Derechos, Tasas de uso y otros vehiculos
buenas condiciones de acceso,|Concesiones Requerimientos de
comodidad, calidad y seguridad. Financiamiento. Infraestructura y

equipamientos

Requisitos  técnicos para
acceder a la operacién de
rutas de transporte de
pasajeros.

7. |Del caracter de servicio
publico del transporte

El Estado debe garantizar Ia
prestacion del servicio publico de
transporte fluvial, cuando menos a
un nivel basico, de manera que sea
accesible para todos los usuarios

Precios o tarifas,
Peajes
Derechos, Tasas de uso y otros

Capacidad Transportadora
Condiciones técnicas para la
habilitacion-Capacidad
Empresarial

Definicién de servicios
Requerimientos de
Infraestructura y
equipamientos

Reglas de operacion

Requerimientos de los
vehiculos

Requisitos  para  personal
(conductores y/o operadores)
Requisitos  técnicos  para
acceder a la operacién de
rutas de transporte de
pasajeros
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8. |De la colaboracién entre |Los diversos organismos del sistema | Planes de expansién y Planes de
entidades de transporte, deben actuar|inversion
coordinadamente en beneficio del
transporte fluvial, bajo criterios de
Coordinacion, Planeacion,
Descentralizacion y Participacion.
9. |De la participacién | Debe garantizarse la participacién | Planes de expansioén y Planes de | Condiciones técnicas para la
ciudadana ciudadana en las decisiones |inversion habilitacion-Capacidad
relativas al transporte fluvial. Empresarial
10. |De las rutas de servicio|Para satisfacer la demanda bésica | Tarifas Capacidad Transportadora
publico transporte de | de transporte fluvial, interesa que se | Subsidios a los usuarios Definicién de servicios
pasajeros adjudiquen  rutas, bajo unas Requerimientos de
condiciones que la satisfagan en Infraestructura y
cualquier contingencia. equipamientos
Requisitos  técnicos para
acceder a la operacion de
rutas de transporte de
pasajeros
11. | La libertad de empresa La constituciéon de empresas o Tarifas Requisitos  técnicos  para
de formas asociativas de Derechos, Tasas de uso y otros acceder a la operacién de
transporte fluvial, es libre. Peajes rutas de transporte de
Para acceder a la prestacién del | Concesiones pasajeros

servicio, deben someterse a la
habilitacion por parte del Estado, en
especial, para garantizar la vigencia
de los principios de eficiencia vy
seguridad.

12. | De los permisos y contratos | Quien pretenda prestar el servicio de | Peajes
de concesién transporte fluvial, debe obtener un | Tarifas
permiso 0 contrato de concesion u | Derechos, Tasas de uso y otros
operacion por parte de la autoridad
competente.
13. | Del transporte Intermodal El gobierno debe promover el Tarifas

mejor
intermodal

comportamiento
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14. | De los subsidios a | El Estado Social de Derecho, debe | Subsidios
determinados usuarios procurar satisfacer las carencias o
necesidades insatisfechas de
transporte fluvial, en especial, de los
estudiantes, personas
discapacitadas fisicamente y de la
tercera edad, acudiendo a
mecanismos tales como los
subsidios.
15. | De la intervencion y de los | Las empresas de servicio publico de Reglas de operacién
reglamentos transporte fluvial, deben someter sus
reglamentos a la aprobacién oficial,
incluyendo el contrato de
vinculacion, el cual debe ser
conforme a las normas
reglamentarias del transporte
16. | Proteccién del medio | Quienes operen el transporte fluvial, | Tarifas Requerimientos de
ambiente estan obligados a hacerlo de manera | Reposicién del parque automotor. | Infraestructura y

que no afecten el ambiente sano,
manteniendo la  diversidad e
integridad del mismo, acatando las
limitaciones que al efecto se les

impongan,  respondiendo por los
dafos y garantizando que
restableceran la limpieza cuando
contaminen.

El Estado debe dar prioridad a un
programa ambiental de recuperacion
de cuencas, de proteccion de las
riberas de los rios, impidiendo la tala
arbitraria y ordenando la pronta vy
resiembra de arboles que
contribuyan a la recuperacion de los
cauces.

equipamientos
Reglas de operacién
Requerimientos
vehiculos
Capacidad Transportadora

de los

PABLO E. BOCAREJO H. Ingenieros Consultores

Pagina 74 de 366




Estudio para la Regulacion Econdmica del Servicio Publico de Transporte Fluvial de Carga y de Pasajeros

Informe del Estado del Arte

17. | Eficiencia

El Estado debe velar por, y las
empresas operar, un transporte
eficiente y seguro.

Tarifas
Derechos, Tasas de uso y otros
Peajes

Capacidad Transportadora
Condiciones técnicas para la
habilitacion-Capacidad

Empresarial

Definicion de servicios
Requerimientos de
Infraestructura y

equipamientos

Manejo de mercancias

Reglas de operacion
Requerimientos de los
vehiculos

Requisitos para  personal
(conductores y/o operadores)
Requisitos  técnicos para
acceder a la operacion de
rutas de transporte de
pasajeros

18. | Sostenibilidad

El Estado debe intervenir en el
disefio, manejo, financiacion,
operacion y control de un transporte
sostenible.

Tarifas
Derechos, Tasas de uso y otros
Peajes

Capacidad Transportadora
Definicién de servicios
Requerimientos de
Infraestructura y
equipamientos

Manejo de mercancias

Reglas de operacion

Requerimientos de los
vehiculos
Requisitos  técnicos  para

acceder a la operacion de
rutas de transporte de
pasajeros
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3.AGENTES Y DIMENSIONES DE LA REGULACION

3.1. AGENTES DE LA REGULACION

La palabra REGULACION, es polisémica, puede significar, entre otras acepciones,
régimen, ordenacion, disposicion, conjunto de reglas vigentes o aplicables y de ello puede
devenir su entendimiento bajo varios significados o contenidos.

Se la puede concebir también, como la serie de instrumentos mediante los cuales los
gobiernos establecen requerimientos sobre la libre actividad de las empresas (operadores) y
de los ciudadanos (usuarios).

Proyectandonos hacia el nuevo derecho de transporte, podemos describir que existen
muchas opciones para considerar los agentes y las dimensiones de la regulacion, la cual
puede concebirse desde la mas extrema intervencion del Estado, hasta la ausencia total de
la misma, dentro de una aplicacion plena de las fuerzas del mercado.

Historicamente, podemos referirnos a la concepcion decimonénica'?, para la cual el hombre
entregado a su libre accion y movido por su interés material, constituia el medio para lograr
el progreso individual y social. Se entendia que por cuanto la armonia natural rige las cosas,
el transporte debia tener como eje la ley de la oferta y de la demanda. El Estado no tenia
mucho que hacer, su papel consistia en ajustarse a su condicion de gendarme.

Bajo este modelo de Estado, la Nueva Granada, sanciond el primero de junio de 1853 el
primer codigo de comercio, el cual fue copia casi textual del Codigo de Comercio de
Espania de 1829. Las Constituciones de 1858 y de 1863 dieron paso al federalismo,
autorizando a los Estados federados a expedir su propia legislacion, reservandose los
Estados Unidos de Colombia, lo relacionado con la legislacion de transporte maritimo.

Como consecuencia, en materia de comercio por mar, se mantuvo la legislacion de 1853 y
cada Estado, en particular, adopt6 su propio cddigo de comercio terrestre. EI mas destacado
fue el de Panama, sancionado el 12 de octubre de 1869, que incorpor6 la normativa sobre
transporte terrestre, legislacion que sirvié de punto de partida. Vigente la Constitucion
centralista de 1886, la ley 57 de 1887 dispuso que en Colombia regiria: " El codigo de
comercio del extinguido Estado de Panama; y el nacional sobre la materia, edicion de 1874,

.. . ;- 13
que versa unicamente sobre el comercio maritimo " .

Con la aparicién del Estado interventor'*, hijo de la teoria solidarista'>, aparecen
instituciones y actitudes de eficacia cierta para estimular la mutua asistencia y la
benevolencia entre los hombres. El solidarismo debia ser la clave del bienestar y de la

'2 Const. 86 = Estado “ laissez faire — laissez passer

"3 Esta legislacion estuvo vigente hasta la expedicion del Decreto 410 de 1971, o actual Cédigo de Comercio, al cual se le introdujo la
reforma contenida en el Decreto 01 de 1990.
'* Reforma Constitucional de 1.936

Bouglé - Leon Deguit.
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felicidad social, el derecho es social, implica deberes del Estado y de los particulares, el
cual puede y debe intervenir en la explotacion economica con el fin de racionalizarla.

A mediados del siglo, ante la influencia del socialismo y de su practica por muchos paises,
se avanza a un Estado monopdlico, también prestador de servicios publicos, en manos
exclusivas y excluyentes del Estado'®. Sobreviene una vigorizacion del ejecutivo notable
aun en un régimen presidencialista, que se manifiesta en reestructuracion de instrumentos
de accién del Estado'” y un creciente papel del mismo como planificador'®. Para el
transporte, en Colombia, se crea el Instituto Nacional del Transporte - INTRA - y se
expiden estatutos sobre el tema'®.A finales del siglo XX, a tono con la nueva geopolitica y
los principios de la triunfante economia del mercado, se perfila un Estado social de
Derecho, basado en un constitucionalismo humanitario™, que deriva en privatizaciones y
redimensionamiento del Estado, aparece éste, COMO ORGANIZADOR Y
CORRECTOR DEL MERCADO *', se determina que la actividad econdmica y la
iniciativa privada son libres dentro de los limites del bien comun, y que para su
gjercicio nadie podra exigir permisos previos ni requisitos sin autorizacion de la ley. La
libre competencia economica se eleva a un derecho de todos que supone
responsabilidades. La empresa, como base del desarrollo, tiene una funcion social que
implica obligaciones. El Estado, por mandato de la ley, impedira que se obstruya o se
restrinja la libertad econdmica y evitara o controlara cualquier abuso que personas o
empresas hagan de su posicion dominante en el mercado nacional, bajo la salvaguarda
que la ley delimitaré el alcance de la libertad econdomica cuando asi lo exijan el interés
social, el ambiente y el patrimonio cultural de la Nacion.

Bajo este modelo, el Estado también responde por el dafio antijuridico y repite contra quien
actie por dolo o culpa grave. Su Estructura es plana, con predominio del principio de la
igualdad. La ley de la autonomia de la voluntad recobra importancia.

Si el Estado entra a prestar el servicio publico de transporte debe hacerlo bajo el contenido
del principio de igualdad con los particulares. Se da paso a las privatizaciones, a la
utilizacion del modelo de la concesion, incluso para la construccion o utilizacion de la
infraestructura, a la libre creacion de empresas. Eso si, el Estado se reserva la regulacion, el
control y la vigilancia. Esta concepcion quedd plasmada en la reconceptualizacion del
Estado contenida en la Constitucion de 1991.

'® En Colombia: reforma Constitucional de 1.968

' En Transporte: creacion del INTRA - Instituto Nacional del Transporte -

'8 Art. 32. C.N. 1986

" Tales : D. 770 de 1968, 1393 de 1970

% Gonstitucion de 1.991

2 C.N. Art. 333.- La actividad econdmica y la iniciativa privada son libres, dentro de los limites del bien comun. Para
su ejercicio, nadie podra exigir permisos previos ni requisitos, sin autorizacién de la ley.

La libre competencia econémica es un derecho de todos que supone responsabilidades.

La empresa, como base del desarrollo, tiene una funcion social que implica obligaciones. El Estado fortalecera las
organizaciones solidarias y estimulara el desarrollo empresarial.

El Estado, por mandato de la ley, impedira que se obstruya o se restrinja la libertad econémica y evitara o controlara
cualquier abuso que personas o empresas hagan de su posicién dominante en el mercado nacional.

La ley delimitara el alcance de la libertad econémica cuando asi lo exijan el interés social, el ambiente y el patrimonio
cultural de la Nacién.
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Entre ellos y siempre en favor del usuario, deben establecerse los mecanismos de
interrelacion, de manera que el usuario pueda acceder a este servicio en condiciones totales
de seguridad y pueda transportarse a través del medio y modo que escoja en buenas
condiciones de acceso, comodidad y calidad, que sea debidamente informado sobre los
medios y modos de transporte que le son ofrecidos y las formas de su utilizacion, que las
autoridades disefien y ejecuten politicas dirigidas a fomentar el uso de medios de transporte,
racionalizando los equipos apropiados de acuerdo con la demanda y propendiendo por el
usos de medios de transporte masivo, que en el disefio de la infraestructura de transporte,
asi como la provision de los servicios de transporte publico de pasajeros, las autoridades
competentes promuevan el establecimiento de condiciones para su uso por los
discapacitados fisicos, sensoriales y psiquicos.

Para ello la prestaciéon del servicio debe hacerse en condiciones de la mas perfecta
competencia.

Las posturas mas moderadas, si bien respaldan las fuerzas propias del mercado, actitud
propia de los neoclasicos o neoliberales, también defienden como punto de equilibrio la
intervencion permanente del Estado, en particular tratandose de un servicio como el de
transporte que debe garantizar el principio de la seguridad, razon por la cual reconocen la
necesidad que el Estado imponga en este servicio las condiciones de seguridad necesarias y
por tanto limites y controles a la autonomia de la voluntad.

Dentro de este marco, encontramos que el ente regulador es EL ESTADO,; el ente que es
destinatario o coparticipe de la regulacion como OPERADOR: es LA EMPRESA
PRESTADORA DEL SERVICIO DE TRANSPORTE; y el destinatario o beneficiario del
servicio, es EL USUARIO, los cuales, pasamos a describir tanto como agentes, como en la
dimension en la cual la regulacion puede serles concebida.

3.1.1. El Regulador
EL ESTADO:
La regulacion colombiana en la Constitucion Politica de 1991

Se puede decir que la Constitucion Politica de 1991 cuenta con elementos tanto del Estado
liberal como del Estado benefactor. En la Constitucion conviven elementos liberales como
la libertad de empresa, la defensa de la propiedad privada, la primacia de la competencia; y
elementos propios del Estado de bienestar como las declaraciones sobre el Estado social de
derecho.

“ La Constitucion establecio una nueva forma de concebir al Estado en la economia,
incorporo en su articulado varios aspectos hasta ahora poco presentes en ella: 1 )
Reconocio al mercado, y con ello a la economia, como factor fundamental de la
organizacion politica; 2) Establecio la iniciativa privada para el desarrollo de grandes
empresas como factor que genera bienestar social; 3) La actividad lucrativa de los
servicios publicos como actividad economica privada; 4) Paso de una etapa donde el
Estado era el unico ente economico capaz de prestar los servicios publicos a uno donde los
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privados lo pueden hacer, es decir, abandono del monopolio estatal sobre la prestacion de
servicios publicos y la posibilidad con ello de privatizarlos.

Lo anterior da muestra de la importancia que tiene el tema de los servicios publicos
domiciliarios en la Constitucion (Palacios, 1996). Ellos estan consagrados en el Titulo XII
relativo al Régimen Economico y de la Hacienda Publica, Capitulo 5 denominado De la
finalidad social del Estado y de los Servicios Publicos (que consta de seis articulos, del 365
al 370). En la Constitucion se define a los servicios publicos domiciliarios como toda
actividad organizada que tienda a satisfacer necesidades de interés general en forma
regulada y continua, de acuerdo con un régimen juridico especial, bien que se realice por
el Estado directamente o por personas privadas. Esta definicion abre la posibilidad de que
los agentes privados ofrezcan servicios publicos y con ello se asocian nuevos derechos
para los ciudadanos, como el derecho economico a la competencia (articulo 333), a la
libertad economica, a la propiedad privada, a la libertad de iniciativa privada y a evitar el
abuso de posiciones dominantes en el mercado.

Pero a su vez la nueva Constitucion consagro como una obligacion del Estado asegurar la
prestacion oportuna y eficiente de los servicios publicos domiciliarios a todos los
habitantes del territorio nacional (art. 365). Pues esto hace parte de la idea de Estado
social de derecho.15 Le da un caracter de servicio esencial, relacionado con la dignidad
de la vida en el ambito de la libertad e intimidad, lo que hace necesario que el Estado no
pueda dejar completamente al sector privado la prestacion de estos. De esta manera, se
reconocio el derecho que tienen los ciudadanos de exigir al Estado la provision de los
servicios publicos esenciales para su bienestar. En esta idea los servicios publicos
expresan una transformacion politica que se traduce en la subordinacion de los
gobernantes a los gobernados, la relacion individuo-Estado no es, por tanto, la de vasallo
o subdito y monarca sino la de ciudadano-servidores publicos (Cifuentes, 1992).

Por tanto, aunque sean los particulares los que presten el servicio, es el Estado el que esta
en obligacion de regular, controlar y vigilar el servicio (Art. 365) ..... Es decir, se le esta
pidiendo al Estado que en esta ocasion debe asumir un rol protagonico de garantizar los
estandares minimos de bienestar a los ciudadanos de menores recursos. Esto a través de
barreras de entrada (licencias y registros), restricciones sobre precios, calidades y
estandarizacion, produccion, localizaciones, tiempos y financieras, entre otros asuntos “.
(Metamorfosis del Estado: de empresario a regulador: El caso de los servicios publicos
domiciliarios en Colombia. Ecos de Economia No. 18. Medellin, abril 2004 )

También se debe hablar de corresponsabilidad en el marco de un estado moderno, en el cual
el papel del sector privado no es simplemente dejarse administrar, exigir y recibir los
beneficios que en materia de seguridad y orden puede ofrecer el Estado.

En palabras de la directora del Programa Presidencial de Lucha contra la Corrupcion, Maria
Margarita Zuleta Gonzalez, “La corresponsabilidad se refiere a las obligaciones del sector
privado como parte activa del Estado, como integrante del mismo, en relacion con sus
responsabilidades democraticas y el respeto y defensa del Estado Social de Derecho. La
corresponsabilidad del sector privado no puede entonces restringirse unicamente a la
ecuacion contractual Estado - Sector Privado. Entre estas responsabilidades vale la pena
destacar el acatamiento y respeto a los derechos, la solidaridad social, tema en el cual vale
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la pena revisar el cumplimiento de las obligaciones tributarias, el respeto y apoyo a las
autoridades democrdticas legitimamente constituidas, el respeto a la ley, los pactos
sociales, la administracion de justicia, la identidad y a la pluralidad..... En el tema de la
corresponsabilidad debemos revisar las relaciones del sector privado consigo mismo, con
los competidores, los trabajadores, los proveedores de bienes y servicios, los accionistas,
la actividad social y los medios de comunicacion, entre otras relaciones. Respetar las
reglas de juego en estas relaciones es cumplir con la corresponsabilidad, respetar las
normas en materia de competencia, cumplir con las obligaciones fiscales, entregar la
informacion adecuada a los accionistas, respetar al socio minoritario, son parte de los
deberes de la corresponsabilidad que se espera del sector privado. Estas relaciones estan
mediadas por la competencia, las condiciones del mercado, la capacidad de gasto de la
poblacion, el conflicto armado colombiano, las reglas del juego y su legitimidad .... Uno
de los activos del sector privado es lo publico. Lo publico es de todos, es del sector privado
y por eso debe responder por su manejo y gestion en lo que corresponde .

Estado y Mercado no tienen por qué ser entes antagénicos y en permanente conflicto
desbordado. Por el contrario, deben convertirse en elementos complementarios de una
misma realidad, con capacidad para construir una relaciéon adecuada, equilibrada,
sinergética.

Un Estado moderno, debe transformar en realidad las politicas de participacion y equidad,
estimulando la creacion de entes y 6érganos de una sociedad civil desarrollada, estimulando
a los usuarios a participar, en tanto ellos son los portadores de los intereses especificos de
las agrupaciones, que dan cuenta de la diversidad social.

Dentro de este contexto y de la normatividad del sector transporte para todos los modos,
presentaremos al regulador desde estas Opticas:

» El Estado como regulador

» Organizacion del Estado como regulador
= Sanciones

= Control y seguimiento

3.1.2. El Operador
Existe un abanico de posibilidades para prestar el servicio de transporte.

La politica puede partir desde la prestacion directa y exclusiva por parte del Estado, hasta
autorizar su prestacion Unicamente por particulares, pasando por soluciones mixtas, en las
cuales, se puede hacer mayor énfasis en alguno de los extremos.

Actualmente, la legislacion colombiana defiere la prestacion a la iniciativa privada, y
establece que las autoridades solo podran aplicarle las restricciones establecidas en la ley,
que tiendan a evitar la competencia desleal, o el abuso que personas o empresas hagan de
su posicion dominante en el mercado, para garantizar la eficiencia del sistema y el
principio de seguridad.
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3.1.2.1. Definicion de politica integral del transporte en cada modo

Corresponde al Ministerio de Transporte, definir la politica integral del transporte y las
politicas generales aplicables al interior de cada modo de transporte, las cuales deben tener
como objetivo la prestacion de un servicio EFICAZ, SEGURO, OPORTUNO Y
ECONOMICO en todo el territorio nacional; asi como la prestaciéon de un servicio de
transporte internacional, en las mismas condiciones, que sirva de instrumento de
integracion y de apoyo a la politica de comercio exterior.

En ejercicio de esta funcion, le corresponde al Ministerio:

1. Expedir la regulacion general aplicable al interior de cada modo de transporte, de
conformidad con los criterios basicos.

2. Expedir la regulacion de aplicacion general que asegure el mejor comportamiento
intermodal, favoreciendo la  sana competencia entre modos, asi como su
adecuada complementacion.

3. Expedir la regulacion general relativa al control sobre la actividad inherente a cada
modo de transporte.

4. Expedir las demds regulaciones de cardcter general que sean necesarias para la
adecuada ejecucion de la politica de transporte

3.1.2.2. La competencia econdmica en materia de transporte es libre.

El Ministerio del ramo, podra tomar las medidas que sean necesarias para garantizar la
prestacion del servicio basico de transporte de pasajeros y carga en todo el Territorio
Nacional. No obstante, la Nacion, las entidades territoriales, los establecimientos publicos
y las empresas industriales y comerciales del Estado, de cualquier orden, solamente
prestaran el servicio publico de transporte cuando éste no sea prestado por los particulares.
En todo caso, cuando fuere prestado por cualquiera de ellas, se sometera a las
regulaciones establecidas por la autoridad competente. EI Ministerio solo aplicara a la
iniciativa privada las restricciones  establecidas en la ley y en los convenios
internacionales, en especial aquellas que tiendan a evitar la competencia desleal y a
garantizar el principio de la seguridad de las personas.Las personas que cumplan los
requisitos establecidos en las regulaciones de cardcter general podran acudir a Ia
prestacion del servicio publico de transporte.

3.1.2.3. Funciones regulatorias:

El Ministerio a través de las autoridades competentes para cada modo de transporte,
establecera los registros de transporte y transito que le permitan obtener conocimiento de
las empresas y vehiculos de transporte y regular las condiciones técnicas minimas de
¢éstos para operar dentro de los limites de seguridad.

No habra segmentacion alguna del mercado doméstico de servicio publico de
transporte en areas de operacion territoriales. Cuando en uso de sus facultades la
autoridad decida regular un servicio, como otorgar una ruta o un conjunto de rutas bajo
condiciones, debera hacerlo mediante licitacion publica, a la cual tendran acceso todos
los operadores, en igualdad de condiciones.

3.1.2.4. Reglamentacion de las empresas de transporte:
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Corresponde al Gobierno reglamentar el funcionamiento de las empresas de transporte. Asi
lo dispone el art. 999 del C. de Comercio, en armonia con el articulo 997 ibidem.
Igualmente le corresponde reglamentar el funcionamiento de los terminales, de los centros
de informacion y de distribucion del transporte especialmente en cuanto a la seguridad de
los pasajeros y lacarga, la higiene y la seguridad de los vehiculos, naves, aeronaves,
puertos, estaciones, bodegas y demas instalaciones y en cuanto a las tarifas, horarios,
itinerarios y reglamentos de las empresas. Asi mismo, es su atributo, el establecer la escala
de sanciones por la violacion de normas legales y reglamentarias.

El legislador codificd desde el Cédigo de Comercio, de manera comprensiva y total el
funcionamiento de la empresa de transporte.

3.1.2.5. Concepto de empresa

El concepto de empresa tiene fundamento en la constitucion: “La empresa, como base del
desarrollo, tiene una funcion social que implica obligaciones n22

Segiin nuestra legislacion, se entiende por empresa : " toda actividad econdmica
organizada para la produccion, transformacion, circulacion, administracion o custodia
de bienes, o para la prestacion de servicios. Dicha actividad se realizara a través de

uno o mas establecimientos de comercio" .

Sobre el concepto de empresa se funda y entreteje la regulacion operativa del transporte.
Este término es de frecuente uso.”* Asi en los decretos vigentes para la operacion del
transporte el concepto de " empresa " se incluye entre otros aspectos, para definir el objeto
y principios; para el ambito de aplicacion; para la clasificacion; para la habilitacion; para
las condiciones y requisitos; para la vigencia de la habilitacion; para los seguros; para el
procedimiento para acceder a la prestacion del servicio en el nivel preferencial de lujo en el
transporte terrestre automotor por carretera; para la operacion y prestacion del servicio;
para la capacidad transportadora; para la vinculacion y desvinculacion de equipos; para la
tarjeta de operacion e incluso, en las disposiciones finales.

La falta de comprension de este concepto nuclear, suele conllevar confusion y deriva en no
pocas lagunas.

3.1.2.6.  ;debe ser la empresa una persona juridica?

La empresa no es una persona juridica, puesto que ella se patentiza bajo una situacion de
hecho que se deriva de la “actividad econdmica organizada”. En el caso que nos ocupa,
para la prestacion del servicio de transporte, esto es, para la conduccion y para las
actividades conexas que este comprende, cuyo organizador o titular puede ser una persona
natural o una persona juridica.

> CN,art. 333

> C.Co.,art. 25

2 V.gr. Ley 105 de 1993, art. 2, ord. 6 ; Ley 336/96, art. 5, inciso 1 ; ibidem : Capitulo Tercero = Creacion y
funcionamiento de las empresas de transporte; Capitulo VIII, relativo a la seguridad; Titulo II, Capitulo I, sobre
Transporte Terrestre automotor; Capitulo V, sobre transporte ferroviario.
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3.1.2.7. Servicio privado de transporte :

“El servicio privado de transporte es aquel que tiende a satisfacer necesidades de

movilizacion de personas o cosas, dentro del ambito de las actividades exclusivas de las
o 925

personas naturales y / o juridicas”

Cuando una persona natural o juridica no utilice para el transporte equipos propios la
contratacion del servicio “deberd realizarse con empresas de transporte publico legalmente
habilitadas en los términos del presente estatuto”

3.1.2.8.  Proliferacion reglamentaria

No parece factible desempenar con éxito una actividad empresarial, sin una definicion de
reglas estables sobre derechos, obligaciones y sobre su regulacion operativa.

El empresario requiere conocer hasta donde puede obrar de acuerdo con normas que
delimiten el espacio en el cual cada quien puede libremente actuar, sin perjudicar el igual
derecho de los demds empresarios y mediando el respeto al bienestar general.

La incertidumbre juridica es el factor que mas obstaculiza el sano desarrollo de una
actividad.

La debilidad de los conceptos y determinaciones de los gobernantes, se refleja en pérdida
de la autoridad, que tiende a ser sustituida por su discrecionalidad, particularmente en lo
reglamentario, para satisfacer coyunturales intereses o superar con inmediatez las
periddicas y progresivas crisis que se generan por carencia de energia o vigor.

Este panorama se agrava, cuando la justicia colapsa, y ya no es pronta ni cumplida, o
cuando esta se torna en trivial o insustancial.

Infortunadamente la proliferacion de normas y su corta vigencia, patentiza la inestabilidad
juridica que ha vivido el sector. Con una frecuencia que atenta contra la seguridad juridica,
se suceden las leyes marco, se modifican los estatutos, asi como se expiden con facilidad
pasmosa decretos y resoluciones para remediar puntuales circunstancias en la actividad®’.

2 Ley 336 de 1996, art. 5, inc. 2.

21 ey 336 de 1996, art. 5, inc. 2

*7 Para ejemplarizar sobre la extension y variedad del mismo, destaquemos entre la proliferacion de normas, las siguientes:
la ley 15 de 1959, por la cual se dio mandato al Estado para intervenir en la industria del transporte; el Decreto 1393 de
1970, por el cual se expidi6 el Estatuto Nacional de Transporte Terrestre Automotor; el Decreto 2389 de 1970, que
modifico el articulo 37 del Decreto 1393 de 1970; el Decreto 75 de 1984, que reglamenta el transporte de encomiendas a
las empresas de transporte: el Decreto 3095 de 1985 por el cual se dictan normas para el transporte de correo por las
empresas de transporte; el Decreto 1172 de 1986, por el cual se establecen sanciones a las empresas de transporte de
pasajeros por carretera; el Decreto 1230 de 1986, que aclara el ambito de aplicacion del Decreto 1172 de 1986; la
Resolucion 1823 de 1987, que define el servicio interurbano; el Decreto 2658 de 1981, por el cual se toman medidas en
materia de transporte terrestre automotor; el Acuerdo 030 de 1986, por el cual se crea y reglamenta la prestacion del
servicio publico de transporte verdal en vehiculos tipo campero por persona natural; la Resolucion 252 de 1979, por la
cual se establecen los requisitos para el otorgamiento de la autorizacion previa de constitucion a las empresas de
transporte terrestre automotor; la Ley 79 de 1988, por la cual se concede prelacion en la asignacion de rutas, horarios y
capacidad transportadora a las Cooperativas de Transporte; el Decreto 1183 de 1986, por el cual se reglamenta el
otorgamiento de rutas y horarios por carreteras; el Decreto 3157 de 1984, por el cual se expide el Estatuto Nacional de
Terminales de Transporte; el Decreto 1452 de 1987, por el cual se adopta el Estatuto de Transporte Terrestre Automotor
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Sobre la vida de las empresas oscila un movimiento pendular que va de tendencias
reguladoras a desreguladoras, con alto contenido improvisador, o con abandono o
variaciones sobre las politicas y la organizacion del sector.

3.1.2.9. Legislacion actual sobre la operacion de la empresa de transporte

Los decretos vigentes, también refieren como fundamento al Codigo de Comercio, y
mantienen algunos de los principios que los decretos que sustituyen habian incorporado,
incluyendo la inspiracion hacia la descentralizacion. En algunos puntos se patentizan
imprecisiones juridicas, como en los temas relativos a los agentes que intervienen en la
operacion - empresa, propietario del vehiculo, conductor, remitente - y en el de la
vinculacion.

3.1.2.10. Aspectos que conviene destacar en favor de una adecuada reglamentacion
y operacion del transporte :

Entre los aspectos a considerar, podriamos destacar:

» Al Estado le corresponde, segin la ley, “GARANTIZAR” - esto es, “dar
garantia, asegurar y proteger contra riesgos o necesidades” la soberania
completa y exclusiva, sobre el territorio, el espacio aéreo y el mar territorial
( CN, art. 30. - Ley 105/ 93, art. 2 ). Esta obligacién no estd siendo
adecuadamente cumplida por el Estado colombiano, con detrimento de los
derechos que la Constitucion y la ley le reconocen a todos los ciudadanos y a
los empresarios del transporte, en particular el de la libre movilizacion y el
de la libertad de empresa, en favor de quien legalmente espera y confia
ejercerlos con libertad.

» Debe divulgarse y expandirse el conocimiento de las normas. Es necesario
procurar los mecanismos adecuados para que la normatividad que rija para
las modalidades de transporte en Colombia, sea de verdad aplicada por las

de Carga; el Decreto 2044 de 1988, por el cual se dictan disposiciones sobre el acarreo de productos especiales en
vehiculos autorizados para el transporte de carga; el Decreto 167 de 1972, por el cual se dictan algunas normas sobre
seguridad para el servicio publico y otras disposiciones; el Decreto 972 de 1974, por el cual se crea el Comité Nacional de
Seguridad Vial; el Decreto 2624 de 1983, por el cual se toman unas medidas en materia de servicio de transporte publico,
por alteraciéon del mismo por parte de las empresas propietarias; el Decreto 1787 de 1990, o Estatuto Nacional de
Transporte Publico Colectivo Municipal de Pasajeros y Mixto; Acuerdo 034 de 1991, del INTRA, sobre autoridades,
enseflanza, licencia, registro, talleres de mecénica, placas, prevencion y seguridad; el Decreto 439 de 1992, que modifica
el Estatuto Nacional de Transporte Publico Colectivo Municipal de Pasajeros y Mixto; el Decreto 1348 de 1992, que
reglamenta el certificado de idoneidad y el permiso de prestacion de servicios en el transporte internacional por carretera
en los paises miembros del pacto Andino; el Decreto 091 de 1998, que reglamenta las varias modalidades de transporte; el
Decreto 1553/98- Estatuto del Transporte en Taxis; Decreto 1554/98- Estatuto de Transporte de Carga; Decreto 1556/98-
Estatuto de Transporte Especial y Turismo; Decreto 1557/98- Estatuto de Pasajeros por Carretera; Decreto 1558/98-
Estatuto de Pasajeros Urbanos. A esta relacion se suman los recientes Decretos, No. 170 sobre servicio ptblico colectivo
metropolitano, distrital y municipal de pasajeros; 171, sobre servicio publico de pasajeros por carretera; 172, sobre
servicio publico de pasajeros en vehiculos taxi; 173, sobre servicio publico automotor de carga; 174, sobre servicio
publico automotor especial; 175, sobre servicio publico automotor mixto; 176, sobre obligaciones de las empresas de
transporte publico; La Resolucion 3536 del 2000, sobre servicio particular publico destinado al transporte de carga; la
Resolucion 3537 del 2000, sobre el servicio publico particular destinado al transporte especial.
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autoridades competentes; se requiere mejorar los medios y mecanismos de
control y vigilancia, tanto desde el punto administrativo, como de policia.

» Hasta ahora, se ha tenido una legislacion variable que ha contemplado
multiples restricciones. El Estado ha efectuado reformulacion intermitente
de las instituciones, superposicion de estructuras organizativas o juridicas.

» La industria del transporte no resiste mas improvisacion. Se requiere
estabilidad normativa, para que el empresario pueda elaborar y desarrollar
planes en el mediano y largo plazo.

» Se debe cumplir lo establecido en la Ley. Es necesario que las autoridades
compelan a todos los prestadores del servicio, - sancionando, en particular a
los irregulares -, en todo el territorio de la Republica, a cumplir con lo
establecido en la ley, en los reglamentos y en los diferentes actos
administrativos expedidos sobre la actividad transportadora

» Planificar lo que debe ser la Empresa. Para que el Pais llegue a contar con
una eficiente industria del transporte, se debe estudiar, definir y planificar
como debe ser la Empresa, buscar instrumentos que permitan a los
transportadores promover la competencia y la investigacion, modernizar sus
organizaciones, innovar, establecer nuevos destinos, servicios, productos o
paquetes turisticos nacionales e internacionales, obtener una renovacion
adecuada de los equipos; para tal propdsito, seria conveniente establecer
facilidades a los transportadores.

» Infraestructura Fisica. Pese a algunos esfuerzos oficiales, se observa la falta
de una infraestructura fisica adecuada para el transporte, en especial
adaptada para el transporte funcional moderno, tal es el caso el transporte
multimodal.

» Instalaciones para todos. Los discapacitados deben tener acceso y poder
circular libremente en las vias, asi como en las instalaciones de los
terminales de transporte y tener acceso expedito a los vehiculos de
transporte. La generalizada ausencia de infraestructura al respecto, no
armoniza con las justificadas exigencias que en este sentido se establecen en
la Constitucion, la ley y los reglamentos en favor de los discapacitados.

» Caracter no administrativo de acuerdos privados. Los efectos que surjan de
los contratos, tal el de vinculacion, deben ser de caracter privado y no
materia de actuacion administrativa.

» Se deben generar acciones para la accion integrada de las Autoridades de
transporte. Las funciones asignadas a los alcaldes, en algunos casos, son
gjercidas por estos funcionarios con exceso, o0 con arrebatos de
discrecionalidad, sin que para el efecto se observe el ejercicio por parte del
gobierno de la tutela o veeduria que por ley le corresponde.
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» Convendria elaborar un plan para la integracion y complementacion entre
los modos de transporte, y ambientar una cultura hacia el inter y
multimodalismo. Se debe pensar en soluciones macro.

» Los contratos de concesion, deben fundarse en el servicio publico, por ello,
conviene pulir la férmula juridica, de manera que antes que elementos de
conflicto o de pagos exagerados o inconvenientes, contribuyan realmente al
mejoramiento de la infraestructura.

» Debe estimularse la creacion de centros de distribucion, ciudades o puertos
de transporte; asi como de centros de informacion y del uso de la
transmision electronica de datos.

» Se requiere propender por el uso del combustible limpio.

» Conviene estimular el modo de transporte fluvial, dentro de un esquema de
complementariedad; en este sentido el presente estudio debe contribuir a
adecuar y desarrollar su normativa.

» Debe tenerse al espacio exterior como nueva dimension para el desarrollo
del transporte. El Ministerio de transporte debe ser también el del espacio
exterior.

» Debe estimularse la creacion o especializacion de entidades financieras y/o
de seguros de transporte.

» Conviene continuar el proceso de desregularizacion operativa,
simplificando las normas existentes, haciéndolas claras y adecuadas.

» Deben desarrollarse los mecanismos de participacion ciudadana, de
beneficio a los usuarios y hacer prevalecer el derecho de todos a gozar de un
ambiente sano.

3.1.2.11. Otras consideraciones

Una ojeada al futuro nos permite barruntar que en el sector de transporte se daran
cambios extraordinarios en sus condiciones fisicas, técnicas y en los medios de
transporte, para adaptarse a todo lo cual y para la aplicacion de los principios, tanto
generales, como los particulares del transporte publico, se requiere el uso de
facultades regulatorias, como las consagradas en el articulo 983, 997, y 999 de la
codificacion comercial.

El panorama en que se desenvuelve la tecnologia del transporte, estd condicionado a
que principios tan enraizados como el de la soberania, se armonicen a las
resoluciones tomadas por las diversas naciones, tanto en el seno de las Naciones
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.1 28 . . 29
Unidas™, como en otros foros internacionales™ .

Dentro de este marco, el operador, se estudia desde las siguientes Opticas :

= Laempresa
» La competencia
= Los seguros

3.1.3. El Usuario

El usuario del transporte publico — el pueblo soberano -, es el destinatario del servicio y por
tanto tiene que ser el beneficiario del mismo.

No puede ser «el gran olvidado» en las leyes, politicas publicas o reglamentos. Sus puntos
de vista, sus intereses y necesidades son las que realmente deben ser atendidas, como el
principal agente receptor del servicio.

Por eso debe ser informado de sus derechos y obligaciones, contar con herramientas utiles
para que pueda participar y exigir sus derechos y deben explorarse nuevos canales de
participacion para que su voz se escuche.

Sus relaciones con las empresas y las autoridades conviene que estén marcadas por la
equidad y sus derechos debe de ser respetados.

Un transporte digno, es signo de un pais mas habitable y mads humano, por ello, debe
garantizarse la calidad del servicio al usuario, para asegurar el mejoramiento de un aspecto
tan sensible a la mejora de condiciones de vida de los usuarios.

Debe procurarse una ampliacion permanente de la cobertura, asi como de sistemas que
compensen la insuficiencia de la capacidad de pago de los usuarios de estratos bajos. V.gr.
régimen tarifario proporcional para los sectores de bajos ingresos, de acuerdo con los
preceptos de equidad y solidaridad.

Al Estado el corresponde velar por la libertad de competencia y la no utilizacién abusiva de
alguna posicion dominante. Debe impedirse que el operador abuse del derecho.

El contrato debe tener equilibrio econémico, y, equilibrio subjetivo o cualitativo

28 V.gr. las que se estan discutiendo en la Comision IV, de esa organizacion, para concretar acuerdos sobre el
transporte en el espacio y en los cuerpos celestes.

% Tales, convenios como el de La Haya/1924, Bruselas La Haya-Visby/1968, el de Varsovia/1929, Protocolo de
La Haya/1955, el de Guadalajara/1961, el Protocolo de Guatemala/1971, los de Montreal/1966/1975, Convencion
de Hamburgo/1978, el de Naciones Unidas para el Transporte Multimodal, también conocido como de
Ginebra/1980, las reglas UNCTAD, los INCOTERMS, los otros acuerdos de la Cémara de Comercio
Internacional.
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Debe exigirse la RESPONSABILIDAD CONSTITUCIONAL y LEGAL DE
transportadores ¢ INTERMEDIARIOS y por sobre todo, al usuario se le debe tratar con
RESPETO, puesto que es a ¢l a quien se debe la existencia de la actividad transportadora.

Todas las personas en forma directa, o a través de las organizaciones sociales, podran
colaborar con las autoridades en el control y vigilancia de los servicios de transporte.
Las autoridades prestaran especial atencion a las quejas y sugerencias que se formulen y
deberan darles el tramite debido.

Dentro de este marco, este agente del servicio se estudia desde las siguientes Opticas:

» Participacion ciudadana
= Derechos del Usuario
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3.2. DIMENSIONES DE LA REGULACION

La regulacion del servicio de transporte y de infraestructuras de transporte, tiene varias
dimensiones principales. Estas dimensiones representan un contexto macro que fundamenta
los temas especificos regulados. Asi, por ejemplo un tema especifico como las Tarifas hace
parte de una dimension de la regulacion mas amplia denominada Regulacion de precios. Se

presentard ahora una breve descripcion de las diferentes dimensiones de la regulacion™.

3.2.1. Regulacion de entrada al mercado - Estructura de mercados -Politica de

competencia (competencia eficaz, inter e intramodal, etc.)

Como en el caso de las infraestructuras, se define las condiciones para asegurar que
el nimero de operadores potenciales es el dptimo seglin las condiciones de costos y
demanda. También se puede introducir la posibilidad de entrada de un monopolista
a través de competencia con otros operadores potenciales para obtener concesion en
exclusividad (o compartida). definicion de la posicion dominio/acuerdos
horizontales — verticales, concentraciones La decision del usuario de seleccionar
uno u otro modo, aparece predeterminada por la combinacion de factores como el
valor de las tarifas, el tiempo en que se desarrolla el servicio, la disponibilidad y
configuracion de infraestructura de cada uno de ellos, las decisiones regulatorias y
estimulos o preferencias, tales como financiacion de la correspondiente
infraestructura, estimulos fiscales o desestimulos como gravosa imposicion de
peajes o de otras tasas o contribuciones.

La estructura de un mercado de transporte puede definirse como el modelo de
organizacion a través del cual se realiza la produccion final de los servicios. En
general, en la configuracion de la estructura de un mercado de transporte pueden
distinguirse al menos cuatro elementos fundamentales: Quién tiene la propiedad de
las infraestructuras, Cual es el nimero de empresas participantes en el mercado,
Cuales son las reglas de competencia entre ellas, y finalmente, Qué papel
desempefia el sector publico en la regulacion de la actividad de las empresas y en la
provision de las infraestructuras.

3.2.1.1.  El Papel del Sector Publico en los Mercado de Transporte: La intervencion
del gobierno en la industria del transporte puede realizarse a diferentes niveles,
dando lugar a cuatro modelos principales de organizacion:

*Los conceptos y definiciones presentados son tomados de Ginés de Rus. Economia del transporte. 2003.
Péagina 234. NERA Asesoria para el desarrollo estratégico de la Comision de Regulacion de Transporte (CRTR) y
definicion del marco regulatorio del sector. 2002. Tarea 1.5. Documento 1 Pags. 8-10. Términos de referencia
Contrato 049 de 2006. Ministerios de Transporte.
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Tabla 4. Intervencion del gobierno en la industria del transporte

Infraestructura | Publica Publica Publica Privada
Provision de Empresa Empresa Varias Empresas .
servicios publica Privada Privadas Empresas Privadas
. Monopolio Libre Financiacion
M9n9p°|'° Privado Competencia de|Privada
Publico L
Regulado Servicios Infraestructura

Fuente: Economia del Transporte. Ginés de Rus.

3.2.1.1.1.

3.2.1.1.2.

3.2.1.1.3.

Monopolio Publico: El grado maximo de intervencion de un gobierno en la
industria del transporte es la organizacion del mercado como un monopolio
publico en el que el gobierno se encarga completamente de la provision del
servicio a través de una empresa publica. Si a la empresa publica que opera los
servicios de transporte se le asigna también la propiedad de la infraestructura, se
crea una estructura verticalmente integrada, la cual representa el modelo de
mayor intervencion sobre el diseno de la red de transporte y sobre la
determinacion de los servicios de oferta. Este modelo de organizacion es el que
tradicionalmente se ha utilizado en el transporte férreo y aéreo. Bajo este
modelo, las tarifas que se fijan igual a los costos marginales, generalmente no
permiten recuperar los costos asociados a la infraestructura porque el
componente de los costos fijos es mas elevados que el de los costos variables.
Entonces el Estado determina tarifas que las empresas deben cobrar a los
usuarios y simultdneamente paga subvenciones para la cobertura de sus costos.

Monopolio Privado Regulado y Contratos de Concesion: Otro modelo de
organizacion de los mercados de transporte es permitir la existencia de
monopolios privados para la utilizacién de infraestructuras o la prestacion de
servicios de transporte. La base de este modelo sigue siendo que el sector
publico mantiene la propiedad de la infraestructura basica necesaria para dar el
servicio de transporte, pero cede la explotacion de dicha infraestructura a una
unica empresa privada. La forma mas habitual para realizar esta cesion de
derechos es a través de un contrato de concesion donde se detallan las reglas de
uso de la infraestructura y las obligaciones de mantenimiento de la misma. La
cesion de infraestructura se realiza a cambio de un pago o canon que la empresa
concesionaria debe hacer al gobierno y se le somete a una regulacion de su
actividad, para que no pueda explotar la posicion de dominio del mercado que le
concede el sector publico al prohibir la entrada de otros competidores. Durante
el proceso de seleccion de la empresa concesionaria el gobierno deberd
promover una competencia entre varios candidatos lo que se denomina
competencia de mercado para otorgar el contrato a la mejor oferta recibida.

Libre Competencia en la Provision de Servicios: Cuando existe la posibilidad
de que haya competencia entre varios operadores que utilizan una
infraestructura compartida, el modelo de monopolio privado puede
transformarse en un modelo de cesion de derechos de utilizacion de una
infraestructura de propiedad publica a varios operadores. Este modelo es mejor
en la medida que el nimero de empresas es suficientemente grande, ya que los
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3.2.1.14.

3.2.1.2.

problemas de falta de informacion del gobierno o de las instituciones de
regulacion para la determinacion de las tarifas Optimas son resueltos a partir de
la competencia entre las empresas. El control de los operadores privados se
mantiene a través de las licencias o autorizaciones. Sin embargo, las licencias
pueden contener restricciones cualitativas que faciliten o dificulten su obtencion
y en muchas ocasiones puede limitar el nimero de operadores. Este modelo en
el que no se tiene integrada la infraestructura y en que se usan varios operadores
que compiten corresponde al transporte aéreo, el transporte por autobus y los
taxis. En todos estos casos los operadores no son propietarios de Ia
infraestructura que utilizan: aeropuertos, redes de carreteras y vias urbanas y el
numero de operadores en principio esta abierto al tamafio de la demanda que
existe por los servicios.

Financiacion Privada de Infraestructura: 1os contratos de concesion con
obligaciones de inversion, constituyen una formula particular del modelo de
cesion de una infraestructura a una empresa privada, con exclusividad para su
explotacion. Esta modalidad abre la posibilidad a la iniciativa privada del disefio
y financiacion de infraestructura, cuando el sector publico dispone de recursos
limitados. La cuestion determinante en este tipo de contratos es la propiedad de
los activos de infraestructura. La caracteristica que mas se destaca en estos
contratos de participacion privada en infraestructura, es que la empresa que
consigue el contrato de concesion se compromete a realizar las obras de
construccion o mejora de la infraestructura, asumiendo los costos de inversion y
de operaciéon y mantenimiento. La recuperacion de estos costos se realiza
durante la vida de la concesion, que suele ser larga. Sin embargo, para resolver
esta situacion se ha generalizado la modalidad de contratos tipo BOT (Build-
Operate-Transfer), en la cual la empresa privada es propietaria de los activos de
infraestructura hasta que obtiene los ingresos que cubre los costos de la
inversion mas los costos financieros y a partir de ese momento la propiedad se
transfiere al sector publico que de esta forma consigue la construccion de
infraestructura por iniciativa privada.

Competencia Intramodal: Para continuar con el analisis de los mercados de
transporte se revisaran los equilibrios observados en cada modo de transporte.
Los factores determinantes de los equilibrios se agrupan en tres tipos:
tecnologicos, de costes y estratégicos. Estos factores estdn determinados por:
Tecnologias de produccion:
- Tamafio y tipo de infraestructura
- Numero y tipo de vehiculos
- Diseio de la red de rutas o servicios
Costes:
- Economias de Escala
- Economias de diversidad (multiproduccion de servicios)
- Economias de red
Estrategias Empresariales:
- Politicas de Tarifas
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3.2.1.2.1.

3.2.1.2.2.

- Fidelizacion de clientes a través de mecanismos distintos a los precios
- Generacion de barreras de entrada
- Acuerdos de cooperacion entre empresas

Provision de infraestructura de transporte: Las infraestructuras de transporte
tradicionalmente han sido bienes publicos financiados y controlados por el
Estado y son proporcionadas en forma gratuita a los usuarios o a través de tasas
o peajes. Se presentan la provision de la infraestructura para los modos:
carreteras, puertos y acropuertos.

Carreteras: La red principal de carreteras generalmente es de propiedad publica
disefiada y financiada por los gobiernos de cada pais. Sin embargo, existen las
autopistas de peajes construidas por las empresas privadas como vias rapidas de
conexion, que no son totalmente liberalizadas porque la empresa privada que la
construya y la disefa, tiene el control del Estado. Estas autopistas no tienen
competencia pues no existe otra infraestructura, lo cual responde a un modelo de
monopolio privado regulado con competencia por el mercado, al otorgar los
contratos de concesion mediante concurso.

Puertos: Los puertos son un espacio reducido donde s6lo es posible la presencia
simultanea de un numero de buques, a los que es sencillo controlar y cobrar una
tarifa de uso del puerto. Por lo tanto, cualquier activo de infraestructura
portuaria es un bien privado. El control ejercido por el sector publico sobre la
construccion y operacion de los puertos, no se deriva de las caracteristicas de la
infraestructura, sino de la posicion de monopolio que podria adquirir una
empresa privada que opere el puerto.

Aeropuertos: En los aeropuertos existe la presencia de empresas privadas
dedicadas a la construccidon y operacion de infraestructuras aeroportuarias, pero
en menor proporcion que en los casos de carreteras y puertos. Esta diferencia se
debe a motivos tecnoldgicos, la infraestructura aeroportuaria no solamente esta
constituida por pistas de aterrizaje y despegue, terminales de pasajeros,
equipajes y mercancias, sino también estdn las instalaciones de control del
trafico y ayuda a la navegacion. Los sistemas aeroportuarios estdn generalmente
controlados y son propiedad del sector publico. Sin embargo, hay ejemplos de
gestion privada de aeropuertos como la construccion de una segunda pista de
aterrizaje en un aeropuerto, en que la empresa privada financia los costos de la
infraestructura y se encarga de la explotacion hasta que recupere la inversion.

Provision de servicios de transporte: Cada modo de transporte tiene sus propias
caracteristicas tecnologicas, por lo que la posibilidad de existencia de
competencia es muy variada. Se presentan las estructuras de mercado mas
frecuentes en el transporte por ferrocarril, aéreo, maritimo, autobuses urbanos e
interurbanos y transporte de carga por carretera.

Ferrocarriles: Este transporte ha sido historicamente el de mas control por parte
del Estado, a través del modelo de monopolio publico. Este modelo se encuentra
en revision y se estd en proceso de desregulacion y privatizacion. A principios
del siglo XX cuando no existian redes de carreteras, el transporte ferroviario se
fue desarrollado por empresas privadas independientes, que operaban con cierto
grado de competencia. La existencia de economias de escala generd la
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concentracion de las empresas ferroviarias con la preocupacion por parte del
Estado por el poder de mercado que se estaba generando. Entonces surgen las
instituciones de regulacion del transporte para el control de los ferrocarriles y se
inicia el paso hacia el modelo de monopolio publico que se produce a partir del
proceso de nacionalizacién de compafiias ferroviarias, en algunos casos como
solucion a los problemas financieros derivados de un control estricto de tarifas,
de una competencia creciente del transporte carretero y de unos costos elevados
de mantenimiento. Estas empresas publicas ferroviarias, no han sido
satisfactorias desde el punto de vista financiero, presentdndose la necesidad de
elevadas subvenciones, debido a la fijacion de tarifas con criterio social y al
problema de ineficiencia en costos. La respuesta fue optar por un cambio en los
modelos de organizacion del mercado ferroviario, los cuales se pueden clasificar
en dos grupos:

1. Desintegracion vertical: Consiste en separar en unidades distintas de las
diferentes actividades de transporte que realizaban las empresas publicas:
infraestructura, servicios de pasajeros y servicios de carga. Estas actividades
pueden ser realizadas por empresas independientes, porque la Unica que tiene
caracteristicas de monopolio natural es la provision de la infraestructura. Se
puede plantear la posibilidad de una empresa (publica o privada con regulacion)
responsable de la infraestructura y que “venda” el acceso a las empresas
operadoras de servicios que utilizarian las vias y estaciones.

2. Concesiones Integradas de ambito regional: Consiste en mantener
monopolios regionales integrados y utilizar los contratos de concesion para
conseguir una competencia en el mercado. La empresa que obtiene el contrato
estd obligada a prestar los servicios que determine el regulador (incluir lineas no
rentables pero socialmente necesarias) y realizar el mantenimiento y mejora de
la infraestructura.

Transporte Aéreo: Este transporte ha pasado por un cambio radical en su
modelo de organizacion, de una regulacion muy estricta sobre las tarifas y
operadores que tenian acceso al mercado, a una liberalizacién generalizada del
espacio aéreo de muchos paises. Al inicio cada pais tenia acceso a su espacio
aéreo y cualquier otra compaiiia requeria permiso para utilizar el espacio aéreo y
los aeropuertos extranjeros. Después se suscribieron convenios bilaterales sobre
rutas que conectaban cada par de paises y las compaiiias eran autorizadas a dar
esos servicios. Esta forma de organizacion equivalia a duopolios protegidos de
la competencia, en los cuales los operadores determinaban conjuntamente sus
servicios y tarifas. Esta estructura resulté ser muy rigida en el transporte de
pasajeros, pasado cierto nivel de demanda. Entonces se produjo la desregulacion
del mercado, ampliando las posibilidades de competencia entre compaiiias. En
esté ultimo esquema los beneficios para los usuarios fueron la disminucion en
las tarifas y la mayor oferta en el servicio. En un mercado de competencia se
minimiza la regulacion econémica y se debe reforzar la regulacion de aspectos
técnicos, como mantenimiento de las aeronaves y capacitacion profesional de
los pilotos. El equilibrio en la industria del transporte aéreo dada la estructura
actual, es una competencia limitada entre un numero reducido de empresas,
organizadas mediante alianzas globales para abaratar costos. En principio no
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parece necesaria la presencia del sector ptblico so6lo si se presentaran abusos de
posicion dominante.

Transporte Maritimo: La estructura del mercado del transporte maritimo suele
ser de tipo oligopolistico, tanto para pasajeros como para carga. La
infraestructura no impide la aparicion de otras navieras competidoras. El
transporte de pasajeros ha sido la concesion de una autorizacion administracion
a determinados operadores, con regulacion de tarifas y obligaciéon de la
prestacion del servicio en traficos poco rentables. La apertura en el transporte
maritimo de pasajeros ha mostrado ventajas para los usuarios. El transporte
maritimo de mercancias tiene dos tipos de mercados, el servicio regular y el
servicio tipo charter. Este ultimo es competitivo, numerosas navieras que
participan con tarifas sin ninguna regulacion que se determinan por la oferta y
demanda.

Los servicios de transporte maritimo de mercancias son de tipo oligopolistico,
con pocas empresas que disponen del poder, especialmente en el caso de los
contenedores. La organizacion de estos servicios parte de la existencia de
asociaciones de empresas o conferencias, en las que se fijan las tarifas a cobrar
por las empresas participantes y el volumen de carga. La tendencia hacia la
concentracion del mercado del transporte maritimo de contenedores se explica
por motivos tecnoldgicos y ventajas de costos. La construccion de buques de
gran tamafio hace que se consigan economias de escala y son pocas las
compafiias que tienen la capacidad financiera para realizar esas inversiones. El
sistema portuario mundial esta tendiendo a una estructura tipo Aub-and-spoke,
en la cual existen una serie de rutas entre puertos principales atendida por
buques de gran tamafio, que por sus dimensiones so6lo pueden ser servidos en
puertos con la capacidad, infraestructura y equipo especializado. Desde los
puertos hub, otros buques pequeiios hacen el servicio de conexion al resto de
puertos de una region determinada. Otro aspecto que se ha venido presentando
es la integracion vertical entre grandes navieras y operadores portuarios de
terminales.

Autobuses urbanos e interurbanos: El transporte de pasajeros es un modo de
transporte con una tecnologia de produccion sencilla, los costos de la
infraestructura son relativamente pocos (carreteras y vias urbanas). Aunque
existen algunos activos como estaciones de pasajeros, estacionamiento de
vehiculos y talleres. La inversion principal son los vehiculos, aunque estos
pueden ser recuperados en el mercado de compraventa. Por lo tanto, se pude
plantear una organizacion competitiva en tarifas y servicios como resultado de
la demanda y libre concurrencia de las empresas. Sin embargo, la experiencia
sugiere que la competencia es factible pero tiende a concentrarse en las rutas
rentables comercialmente, desatendiendo las otras. Por otra parte, la
competencia por captar pasajeros puede ser destructiva. Esto ha significado que
la organizacion del mercado se apoye en concesiones de derechos exclusivos,
con regulacion de tarifas y la obligacion de mantener rutas disefiadas por la
autoridad reguladora.

Transporte de mercancias por carretera: Se constituye en el ejemplo mas claro
de un mercado de competencia, el cual historicamente ha estado sometido a la
regulacion por parte del Estado, a la preocupacion acerca de las consecuencias
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3.2.1.3.

negativas que podrian presentarse entre operadores y a la presion de ellos en
imponer barreras a la entrada de otros competidores. La estructura de equilibrio
suele presentarse en mercados liberalizados con gran nimero de empresas, con
abundantes micro-empresarios con un s6lo camion y un propietario-empresario
que realiza directamente los servicios o tiene algunos empleados. Junto a estas
empresas existen las de tamafio mediano o grande que atienden clientes con
volumenes importantes de carga. Esto significa que los fletes de los servicios de
transporte por carretera estén ajustados a los costos, siendo bajos los beneficios
de las empresas. Un problema significativo de este modo de transporte son los
viajes de retorno vacios, los cuales se estan tratando de minimizar con centro de
acopio de carga y con buena informacion.

Competencia Intermodal: Los factores que determinan el reparto modal son:
Usuarios:
- Preferencias
- Valor del tiempo
Empresas:
- Tecnologia y costes
- Estrategias Competitivas
Gobierno:
- Configuracion de las infraestructuras
- Financiacion de las infraestructuras
- Decisiones regulatorias (tarifas, frecuencias, obligaciones de servicio
publico, etc.)
- Impuestos

Para analizar estos factores se presentara la competencia entre los siguientes modos.
3.2.1.3.1. Trenes de alta velocidad frente a transporte aéreo: Debido a los avances

3.2.1.3.2.

tecnoldgicos se estan presentando trenes de alta velocidad para pasajeros que
compiten con el transporte aéreo. La preferencia por los trenes de alta velocidad,
entre otros, se debe a una menor distancia y tiempos de acceso para llegar de un
origen a un destino y por las diferencias de localizacion entre la central del tren
y los aeropuertos, con relacion al centro de la ciudad. El precio y la diferencia
en tiempos equilibran el reparto de pasajeros entre trenes de alta velocidad y
aviones.

Transporte de carga por carretera frente a ferrocarril y maritimo: En muchos
paises la preferencia del transporte carga es por carretera, frente al ferrocarril y
el transporte maritimo para distancias cortas o medias. Esta preferencia se debe
a la flexibilidad que tiene el transporte de carreteras en el disefio de las rutas. El
transporte maritimo es un modo dominante en largas distancias y en mercancias
de mucho volumen/peso y poco valor. Aunque los contenedores permiten captar
carga en cortas distancias. El transporte maritimo no resulta en un competidor
relevante para la carretera y menos al considerar los tiempos de conexion. Sin
embargo, debido a los problemas de congestion, al deterioro de las carreteras y
del medio ambiente, se argumenta que el equilibrio social del transporte de
carga deberia promover el uso del ferrocarril y del transporte maritimo. El sector
publico influye en el reparto modal del transporte de carga, por sus decisiones
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sobre la infraestructura y los impuestos que aplican que afectan los costos de las
empresas y finalmente las tarifas.

3.2.1.3.3. Transporte privado frente a transporte publico: Una situacion similar a la

anterior, se presenta en el reparto modal del transporte privado frente al publico.
El trafico y la contaminacion de las ciudades lleva a afirmar que no existe un
equilibrio intermodal y que esta excesivamente inclinado hacia el uso del
automovil privado en vez de hacer uso de los autobuses, metro y ferrocarril.
Para evitar esta situacion se podran incrementar los precios por el uso del
automovil privado. Esto es impopular y poco atractivo para los propietarios de
los automoviles privados. Por eso seria mejor reducir sustancialmente las tarifas
del transporte publico dado el caracter regulado que tiene este tipo de transporte.
Esta medida deberia ser acompafiada de una diferencia en los tiempos de viaje
entre el transporte privado y el publico, mediante la dotacion a las empresas de
autobuses urbanos de recursos suficientes para disponer de una red densa de
rutas con frecuencias de paso elevadas.

La dimension de la Regulacion de Entrada al Mercado, Estructura de Mercado y Politica de
Competencia, dentro de la normatividad del sector transporte para todos los modos,
comprende los siguientes temas:

=  Concesiones

3.2.2. Regulacion de valoracion y acceso a la infraestructura

Es esencial para asegurar que las condiciones de acceso a la infraestructura no
limiten la competencia entre los operadores del servicio de transporte y los usuarios
de la infraestructura. Existen dos dimensiones importantes (i) los precios de acceso,
que deben ser no discriminatorios y deben asegurar el uso eficiente de la
infraestructura, y (i) las reglas de acceso a la infraestructura no-discriminatorias en
caso de congestion.

La dimension de la Regulacion de Valoracion y acceso a la infraestructura, dentro de la
normatividad del sector transporte para todos los modos, comprende los siguientes temas:

= Peajes
= Derechos, tasas de uso y otras contribuciones

3.2.3. Regulacion de precios

(Recuperacion de costos, inversiones, rentabilidad adecuada, eficiencia, no
discriminacion, predictibilidad, simplicidad, etc.):

La Regulacion de los precios es la piedra angular de la regulacion de la conducta.
La finalidad de la regulacion de los precios es proteger al consumidor de la
explotacion por parte de proveedores monopolisticos, proteger a los inversionistas
privados de la explotacion por parte del gobierno y crear un clima macroecondmico
y normativo que de incentivos a las empresas para que inviertan y funcionen
eficientemente. Dicho en términos amplios, la principal cuestion de la regulacion de
precios es la forma en que una institucion reguladora puede establecer incentivos
para que la empresa regulada actue de tal forma que maximice el bienestar social,
en una situacion en que los intereses de la empresa y de la sociedad suelen ser
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divergentes y en que la informacion de que dispone el organismo regulador y la
empresa es asimétrica a favor de la ultima.”!

Para asegurar que los precios coincidan con los que habria en caso de competencia
el precio debe valorarse hacia LA EFICIENCIA, como principio que parte de la
propia constitucion.

= La determinacion del precio de los servicios de transporte, debe tener como
objetivo garantizar que el costo del servicio - incluyendo la utilidad del
transportador -, corresponda a una eficiente utilizacion de los recursos, sin
trasladarle costos marginales al usuario, quien debe obtener el servicio en las
mejores condiciones de seguridad, comodidad y oportunidad.

= Para ello, debe estimularse la utilizacion de tecnologia y la eficiencia asignativa
y dinamica que incorpore al servicio avances de investigacion y tecnologia,
aparejados con mejoras administrativas y de organizacion.

= Las tarifas, deben aproximarse a aquellas que resultarian de un mercado
adecuadamente competitivo y permitir revertirle al usuario parte de las
eficiencias logradas o del aumento esperado de productividad.

* Para un mejor beneficio, se requiere controlar las distorsiones de un mercado
imperfecto, en especial las derivadas de practicas restrictivas.

= La estructura de los precios debe corresponder a factores de solidaridad y
proporcionalidad, frente a usuarios de diversos ingresos; reflejar unos costos
derivados de una actividad medida con base en la eficiencia, en un ambiente de
franca competencia, que tenga como mira el incremento de la calidad del
servicio y de su cobertura, contemplando un margen de utilidad razonable en
favor del prestador del servicio.

» En especial, debe tomarse en consideracion el tiempo de los usuarios, puesto
que apartandonos de cuando una persona hace turismo, usualmente, para éste
tipo de usuarios, el tiempo que se utiliza para transportarse es 0cioso.
Normalmente, el usuario, desea invertir en el transporte el menor tiempo
posible.

= En el transporte de cosas, el tiempo también es importante, ya que la rapidez en
la entrega tiene correlacion inversa con la necesidad de inventarios estratégicos,
pudiendo aplicarse, incluso, cuando existe adecuado y oportuno suministro del
servicio, el principio de inventario cero, con los beneficios econdmicos
adicionales que ello representa.

3! La presente exposicion se baso en Train (1991), Cowen (1993), Grout (1995), y Beesley y Littlechild
(1989). Tomado de Revista de la CRA. Numero 2. Septiembre 1997.
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* Un adecuado analisis de economia en el transporte, debe considerar la variable
de costo de produccion con la de costo o beneficio del usuario, todo lo cual esta
regido por el principio de la eficiencia.

La dimension de la Regulacion de Precios, dentro de la normatividad del sector transporte
para todos los modos, comprende los siguientes temas:

= Régimen tarifario

= Sistemas de financiamiento

3.2.4. Regulacion de servicio universal.
En aquellos casos en los que un determinado servicio de transporte no sea rentable
para un operador privado pero, por motivos sociales, el Estado quiera asegurarlo, es
posible inducir a los operadores privados a llevarlo a cabo a través de politicas de
subsidios eficientes.

La dimension de la Regulacion de Servicio Universal, dentro de la normatividad del sector
transporte para todos los modos, comprende el tema:
= Politica de subsidios

3.2.5. Regulacion de Capacidad
La capacidad de los sistemas de transporte estd dada principalmente por la
capacidad de los vehiculos que prestan el servicio (cantidad, tamafio y pardmetros
de operacion) y la capacidad de la infraestructura para su operacion (vias, estaciones,
terminales, etc.). Se regula entonces la capacidad para asegurar un nivel de
inversion adecuado, de modo que la capacidad de transporte ofrecida se ajuste
eficientemente a los requerimientos de la demanda de transporte.

La dimensiéon de la Regulacion de Capacidad, dentro de la normatividad del sector
transporte para todos los modos, comprende los siguientes temas:

= Planes de expansion y Planes de inversion

= (Capacidad transportadora

3.2.6. Regulacion de calidad y técnica (de seguridad y operatividad)
Tanto en la provision de infraestructura, como en la prestacion del servicio, se
regula la calidad para asegurar que posibles regulaciones de precio no incentiven a
las empresas a aumentar su rentabilidad a través de disminuciones de calidad, en
lugar de aumentos de eficiencia. No obstante, regular la calidad es una tarea
compleja por la dificultad asociada a la definicién de los parametros que deberian
tenerse en cuenta para evaluar la calidad de un servicio de transporte. Puesto que la
calidad, por definicion, es una caracteristica subjetiva que puede depender del tipo
de usuario que evalte el servicio. Para simplificar la situacion, en la practica, se
fijan estdndares minimos de calidad, los cuales suelen estar muy relacionados a
estandares minimos de condiciones técnicas, condiciones de seguridad y
condiciones de operatividad. Condiciones que cominmente se establecen en las
clausulas de los contratos de concesion. Por ejemplo, en el caso de las empresas
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prestadoras del servicio, se les fijan estdindares minimos que deben cumplir los
vehiculos y las empresas en su operacion. Para empresas proveedoras de
infraestructuras de transporte los indicadores de calidad utilizados por los
reguladores son por ejemplo: indices de accidentalidad, indicadores del nivel de
mantenimiento realizado por la empresa y tiempos de espera de los usuarios para
entrar a utilizar la infraestructura (colas en peajes, tiempo de espera de buques para
entrar a un puerto, etc.)

El caso especifico de la Regulacion técnica (de seguridad y operatividad) se
relaciona a la asimetria de informacion que existe, en todos los modos de transporte,
entre los usuarios de los servicios y las empresas proveedoras, con relacion a los
gastos de mantenimiento de vehiculos e infraestructuras. Sin embargo, aunque es
muy dificil cuantificar con certeza el nivel de gasto de las empresas en
mantenimiento, este gasto es un factor determinante en términos de seguridad y
operatividad. Se puede afirmar entonces, que el gasto en mantenimiento tiene un
efecto directo en la calidad, el cual se evidencia en aspectos como la reduccion de
los indices de accidentalidad sufridos por las empresas. No obstante, a pesar de la
gran importancia de controlar este gasto, no es sencillo para un agente externo a la
empresa disponer de informacion exhaustiva sobre el detalle del mantenimiento
realizado a cada uno de los vehiculos o a la infraestructura. Con el animo de tratar
de reducir esas asimetrias y para evitar que al imponer una regulacion econdémica a
la empresa esta descuide aspectos cruciales relativos a la seguridad de los pasajeros
y las mercancias transportadas, resulta muy importante establecer obligaciones
estrictas sobre el mantenimiento de equipo e infraestructura, asi como sobre
supervision del cumplimiento de las mismas.

La dimension de la Regulacion de Calidad y Técnica, dentro de la normatividad del sector
transporte para todos los modos, comprende los siguientes temas:

3.2.7.

= Reposicion del parque automotor

= Requisitos técnicos para acceder a la operacion y para la Habilitacion
(capacidad empresarial)

= Requisitos del personal operador

= Requisitos técnicos de equipos

= Requisitos técnicos de infraestructura

* Manejos de mercancia

= Definicion de servicios

Regulacion sobre proteccion al usuario

Debe garantizarse la calidad del servicio al usuario, para asegurar el mejoramiento
de la calidad de vida. Debe procurarse una ampliacion permanente de la cobertura.
Deben procurarse sistemas de transportes de facil accesibilidad para las clases
menos favorecidas y personas con discapacidades. Deben establecerse mecanismos
de participacion para los usuarios.

La dimension de la Regulacion de Proteccion al usuario, dentro de la normatividad del
sector transporte para todos los modos, comprende los siguientes temas:

= Reglas de operacion
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Tabla 5 Temas regulados para cada Agente y Dimensién de la regulacién

DIMENSION DE LA Temas dentro de la normatividad
REGULACION
1. El Estado como regulador
2. Organizacion del Estado como
1.| El Regulador regulador
3. Sanciones
4. Control y seguimiento
1. La empresa
2.| El Operador 2. La competencia
3. Los seguros
. 1. Participacion Ciudadana
3. El Usuario 2. Derechos de Usuario
Regulacién de entrada al
mercado .
4. -Estructura de mercados- 1. Concesiones
Politica de competencia
1. Tarifas por el uso de la
infraestructura
5 Regulacién de valoracién y 1.1 Peajes
‘| acceso a la infraestructura 1.2 Derechos, Tarifas o Tasas
De Usos y Otras Contribuciones
1. Tarifas por la prestacién del
6.| Regulacion de precios servicio
2. Sistemas de financiamiento
7 Regulacién de servicio 1. Subsidios
*| universal.
1. Planes de expansién y Planes de
8.| Regulacion de Capacidad: inversioén
2. Capacidad transportadora
1. Reposicion del parque automotor
2. Requisitos técnicos para acceder
a la operacién y para la
habilitacion (Capacidad
9 Regulacién de calidad y técnica empresarial)
*| (de seguridad y operatividad) 3. Requisitos del personal operador
4. Requisitos técnicos de equipos
5. Requisitos técnicos de
infraestructura
6. Manejos de mercancia
1d Regul_acién sobre proteccién al 1. Reglas de operacion
usuario
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4. EL REGULADOR

4.1. EL ESTADO COMO REGULADOR

4.1.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS™ (para todos los modos)
= La Soberania del Pueblo
= La Intervencion del Estado
= La Libre Circulacion
= La Integracion Nacional e Internacional
= La Seguridad
= Equidad Social

4.1.2. CONTENIDO

TEMA: COMO SE ORGANIZA EL ESTADO PARA REGULAR CADA SECTOR
DEL TRANSPORTE

= ;/Qué funciones cumple el Estado para la regulacion?

4.1.3. GENERALIDADES

4.1.3.1. ORGANIZACION INSTITUCIONAL.- CONSIDERACIONES
JURIDICAS RELATIVAS AL ESTADO COMO REGULADOR DEL
SERVICIO DE TRANSPORTE:

= La C.N., Art. 365 predica que los servicios publicos, entre los cuales como esencial,
figura el transporte, son inherentes a la finalidad social del Estado.

= Por tanto, es deber del Estado asegurar su prestacion eficiente a todos los habitantes
del territorio nacional.

= Este servicio estard sometido al régimen juridico que fije la ley.

= Podrd ser prestado por el Estado, directa o indirectamente, por comunidades
organizadas o por particulares.

* En todo caso, el Estado mantendra LA REGULACION, EL CONTROL Y LA
VIGILANCIA, de dicho servicio.

4.1.3.2. INDEMNIZACION PREVIA :
= Si por razones de soberania o de interés social, el Estado, mediante ley aprobada por la

mayoria de los miembros de una y otra camara, por iniciativa del Gobierno decide
reservarse determinadas actividades estratégicas o servicios publicos, debera

32 . . L. o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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4.1

4.1

4.1

indemnizar previa y plenamente a las personas que, en virtud de dicha ley, queden
privadas del ejercicio de una actividad licita.

3.3. SOBERANIA :

La soberania reside exclusivamente en el pueblo, del cual emana el poder publico. El
pueblo la ejerce en forma directa por medio de sus representantes, en los
TERMINOS QUE LA CONSTITUCION ESTABLECE.

Ley 105/93, art. 2. Art. 40. Ley 336/96. Corresponde al Estado, GARANTIZAR 1la
soberania completa y exclusiva sobre el territorio, el espacio aéreo y el mar
territorial.

También le corresponde al Estado la planeacion, el control, la regulacion y la
vigilancia de la actividad transportadora y de las labores a €l vinculadas.

1.3.4. MEJORAMIENTO DE LA CALIDAD DE LA VIDA - GASTO PUBLICO

SOCIAL :

El art. 366 de la C.N., impone que el bienestar general y el mejoramiento de la calidad
de la vida de la poblacién son finalidades sociales del Estado.

Para tales efectos, en los planes y presupuestos de la Nacion y de las entidades
territoriales, el gasto publico social tendra prioridad sobre cualquier otra asignacion.
Los servicios que brinda el transporte, satisfacen ademas de los requerimientos
individuales de caracter comercial, necesidades basicas sociales, lo cual le da el caracter
de servicio publico.

Los servicios publicos, tal como se han destacado, son inherentes a la finalidad social
del Estado.

3.5. POTESTAD REGULATORIA - PRINCIPIOS:

Para el transporte terrestre, la potestad regulatoria es multiple: La ley 105 de 1993 y la
ley 336 de 1996 contienen varias normas con facultades reguladoras.

El Cédigo de Comercio, en articulos como el 983, 984, 987, 990, 994, 997, y de
manera global para todas las disposiciones generales el art. 999.

Corresponde al Estado regular el transporte, tal como lo ordena la Constitucion y se
desarrolla en la ley.

Para la regulacion, el Estado debe acoger principios como el de la igualdad, la
transparencia, la publicidad, la imparcialidad y la eficiencia.

3.6. COMPLEJIDAD :

El sector transporte es uno de los méas complejos ya que abarca varios subsectores o
modos, como son: carretero, ferrocarril, maritimo, vias fluviales internas, y aéreo.
Asi mismo cada modo puede proporcionar distintas clases de servicios y productos.

4.1.3.7. EL MINISTERIO DE TRANSPORTE = ENTIDAD RECTORA :

En Colombia el Ministerio de Transporte es la entidad encargada de definir, formular,
reglamentar y regular las politicas y planes de transporte, transito e 1nfraestructura
mediante la articulacion de los organismos que integran el sector.

Asi mismo, coordina los distintos modos de transporte para la prestacion de un servicio
regional, nacional e internacional eficaz, seguro, oportuno y econdémico en
cumplimiento del Plan Nacional de Desarrollo y los principios rectores consignados en
la Constitucion y las leyes derivadas del mandato constitucional.
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* En materia de Regulacion, en cumplimiento del Decreto 2053 de 2003, mediante el cual
se reestructurd el Ministerio, se cred la Oficina de Regulacion Econdmica. Esta Oficina
deberd 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 est¢ enmarcado bajo los principios de calidad, cubrimiento y
libertad de acceso. Adicionalmente, debera formular las propuestas para establecer las
disposiciones que propendan por la integracion y el fortalecimiento de los servicios de
transporte, asi como, 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.

e Otra de sus funciones es definir los elementos de registro e informacion que deben
suministrar las entidades del Sistema Nacional de Transporte y las empresas
prestadoras del servicio publico de transporte y conexos, para fundamentar la

regulacion expedida.

e Asi mismo, en virtud del Decreto 101 de 2000, se reorganiz6 la Superintendencia
General de Puertos y se denomind Superintendencia de Puertos y Transporte,

encargada de la inspeccion, vigilancia y control del sector transporte.

e También amplid la cobertura de los diferentes modos y asigné las funciones de
inspeccion, control y vigilancia del servicio publico de transporte en materia de

transito, transporte e infraestructura.

Tabla 6 Competencias Institucionales del Sector Transporte

Funciones del | Modo Modo Férreo Modo Maritimo | Modo Fluvial
Estado Carretero
Planeacion y DNP, DNP, DNP, DNP,
formulacion de | Ministerio de Ministerio de Ministerio de Ministerio de
politica Transporte Transporte Transporte Transporte
Administracion | INVIAS, Entes | Ministerio de Ministerio de Ministerio de
y ejecucion Territoriales, Transporte, Transporte, Transporte,
INCO Ferrovias INCO Cormagdalena
INCO )
operadores
fluviales
Vigilancia y Superintenden | Superintenden | Superintenden | Superintenden
Control cia cia cia cia
de Puertos y de Puertos y de Puertos y de Puertos y
Transporte Transporte Transporte Transporte
Regulacion Comisién de Comisién de Comision de Comision de

Regulacién de
transporte y
oficina

Regulacién de
transporte y
oficina

Regulacion de
transporte y
oficina

Regulacién de
transporte y
oficina
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de regulacién
econdémica

de regulacién
econdémica

de regulacién
economica

de regulacién
econoémica

4.1.4. EN LOS MODOS Y LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS

4.1.4.1. Carretero

Como caracteristica especial de este sector se aprecia la gran inestabilidad de la
normatividad juridica en lo referente a la operacion e infraestructura, a lo largo del tiempo.
De hecho, se encuentra que una misma norma ha sido adoptada, modificada y hasta

eliminada en muy poco tiempo.

El marco legal del sector estd dado por la ley 105 de 1993, por medio de la cual se dictan
las disposiciones basicas sobre el transporte, y por la Ley 336 de 1999, que adopta el
Estatuto Nacional de Transporte. Esta tltima, ademas, unifica los principios y los criterios
que servirdn de fundamento para la regulacion y reglamentacion del Transporte Publico en

cada uno de los modos.

e La Comunidad Andina adoptd una serie de Decisiones comunitarias que se

relacionan a continuacion.

e La Decision 271 de 1990, establecid el Sistema Andino de Carreteras el cual tiene
por objeto vincular los paises andinos entre si y con los demas paises de América

del Sur.

e [a Decision 477 adopta el “Régimen de Transito Aduanero Internacional”, que
facilita la operacion de transporte internacional entre aduanas de partida, paso de
frontera y destino a través de los diferentes modo de transporte incluido el

transporte multimodal.

La red vial colombiana estd integrada por las troncales que van de sur a norte como la
Troncal de Occidente, la Troncal Central (Rio Magdalena) y la Central del Norte. Asi
mismo, estan las troncales transversales que atraviesan el pais de Oriente a Occidente
como la del Eje Cafetero de Antioquia, Caldas, Quindio y Risaralda.

Es de reasaltar que dada la geografia y el desarrollo del pais, la mayor parte de la red
vial estd localizada en la region andina, es decir en el centro y occidente del pais.

4.1.4.2. Férreo

= A continuacién se relacionan las principales iniciativas del Gobierno para fortalecer el
sector. Si bien en la década de los setenta, el pais logro transportar el mayor volumen de
carga de la historia y se comenzaban a recuperar las inversiones efectuadas, alcanzando
hacia 1974 el volumen de operacion mas alto (12% del total de la carga nacional), a
partir de ese afo el sector inicid una fuerte desaceleracion, que se hizo evidente con la
aguda crisis financiera de los Ferrocarriles Nacionales, sumada al deterioro de lared y a

la canalizacion de la carga a través de otros medios de transporte.
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=  Posteriormente en 1988, el Gobierno emprendid el proceso de reestructuracion del
modelo existente, asumiendo los costos relacionados con la rehabilitacién de la red
férrea basica.

= Por medio de la Ley 21 de 1988 se inici6 el proceso de transformacion organizacional
del sector, que incluyo la liquidacion de los Ferrocarriles Nacionales para darle paso a
un esquema de economia mixta.

= En este sentido, cre6 la Empresa Colombiana de Vias Férreas -FERROVIAS-, como
empresa estatal vinculada al Ministerio de Transporte. Entre sus funciones estaba
mantener, mejorar, rehabilitar extender, modernizar, explotar, dirigir y administrar la
red férrea nacional.

= Asi mismo, por medio del Decreto 1588 de 1989 se autorizd la creacion de empresas
de economia mixta de cubrimiento nacional con el fin de prestar el servicio de
transporte férreo comercial, lo cual dio origen a las Sociedades de Transporte
Ferroviario que operaron hasta 1999.

= De otra parte, en virtud del Decreto 1591 de 1989 se cre6 el Fondo del Pasivo Social a
fin de atender las obligaciones prestacionales de la anterior empresa.

=  En concordancia con las tendencias internacionales, el Gobierno disefi® una nueva
politica para este sector a través del proceso de concesiones. Es asi como el Gobierno
Nacional por medio del documento CONPES 2776 de abril de 1995, recomendd la
puesta en marcha de un esquema de participacion privada donde el operario también
fuera responsable de la rehabilitacion y mantenimiento de la via férrea. Hasta 1988, la
empresa Ferrocarriles de Colombia, adscrita al Ministerio de Transporte era la
encargada de administrar los servicios férreos en el pais.

= Posteriormente, con la caida del sector, la Ley 336 de 1996 permitidé entregar en
concesion la rehabilitacion, conservacion y operacion de la infraestructura férrea. Asi,
se otorgaron dos concesiones la Red férrea del Pacifico y, en 1999, la Red férrea del
Atlantico.

4.1.4.3. Maritimo

En la actividad maritima y portuaria hay que tener presente que la autoridad y por lo tanto
la regulacion técnica es ejercida en definitiva por dos autoridades distintas y asi mismo
reglamentada, aunque estan en cabeza del Ministerio de transporte.

La actividad Portuaria se rige principalmente por la Ley 1/91 y sus decretos reglamentarios
y la actividad maritima por el decreto 2324/84 sus decretos reglamentarios y
modificaciones. Una desarrollada por el Ministerio de Transporte, la Superintendencia de
Puertos y Transporte y el otro por la Direccion General Maritima DIMAR, del Ministerio
de Defensa.

La Ley 01/1991 por la cual se expide el Estatuto de Puertos Maritimo, contienen los
lineamientos generales, los criterios y requisitos para otorgar las concesiones y licencias de
operadores y administradores de la infraestructura portuaria y el registro de los operadores
de servicios portuarios; ademds asigna competencias entre instituciones y entes
relacionados con la actividad maritima y portuaria.

Su contenido es el siguiente: Disposiciones generales, Definiciones, De las Concesiones,
Del régimen tarifario, De la autoridades de puertos, De las Sociedades y Operadores,
Reorganizacion del sistema portuario, Régimen de transicion.

El decreto 2324/84 por el cual se reorganiza la Direccion General Maritima del Ministerio
de Defensa Nacional, que en alguno de sus articulos ha sido derogado por la Ley 1/91 y han
sido declarados inexequibles por parte de la Corte suprema de Justicia y la Corte
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constitucional, en lo que se refiere a la actividad portuaria pero esta vigente para la parte
maritima.

Contiene: Titulo I Nombre, naturaleza y Jurisdiccion. Titulo II Objeto y Funciones. Titulo
III Direccién y Administracion, adicionado por la Ley 336/96 Art. 71, Titulo IV
Procedimientos para Investigacion de accidentes o siniestros maritimos, Titulo V Sanciones
y Multas, Titulo VI Régimen administrativo de la nave y artefacto naval, en el Titulo VII
De la Marina Mercante, Titulo VIII Del Transporte Maritimo, y Titulo IX Concesiones y
permisos de construccion, reglamentado y adicionado por el Decreto 644/90.

En general la normatividad nacional maritima se ha derivado de la normatividad
internacional, en sus principales aspectos como son operacion, seguridad y medio ambiente
acogiendo los estandares internacionales consignados en cada uno de los convenios.

En el item relativo a la legislacion maritima, se describen los convenios internacionales mas
importantes a los cuales se ha adherido Colombia

4.14.4. Energiay distribucion de Gas Combustible

En relacion con el sector energético la funcion de regulacion por parte del Estado tendra
como objetivo basico asegurar una adecuada prestacion del servicio mediante el
aprovechamiento eficiente de los diferentes recursos energéticos, en beneficio del usuario
en términos de calidad, oportunidad y costo del servicio. Para el logro de este objetivo,
promovera la competencia, creara y preservara las condiciones que la hagan posible.

La Comision de Regulacion Energética, creada por el articulo 10 del Decreto 2119 de 1992,
se denominara Comision de Regulacion de Energia y Gas y se organizard como Unidad
Administrativa Especial del Ministerio de Minas y Energia, que estara integrada de la
siguiente manera:

a) Por el Ministro de Minas y Energia, quien la presidirg;

b) Por el Ministro de Hacienda y Crédito Publico;

¢) Por el Director del Departamento Nacional de Planeacion;

d) Por cinco (5) expertos en asuntos energéticos de dedicacion exclusiva, nombrados por el
Presidente de la Republica para periodos de cuatro (4) afos.

Una vez se organice la Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios creada por el
articulo 370 de la Constitucion Politica, el Superintendente asistird a sus reuniones con voz
pero sin voto.

La Comision contara con el personal profesional, técnico y administrativo necesario para el
cumplimiento de sus funciones, de acuerdo con lo que ella misma determine y tendrd
regimenes especiales en materia de contratacion, de administracion de personal, de salarios
y de prestaciones y gozara de autonomia presupuestal.

La Comision manejard sus recursos presupuestales y operard a través del contrato de
fiducia mercantil que celebrara el Ministerio de Minas y Energia con una entidad fiduciaria,
el cual se someterd a las normas del derecho privado. Estas disposiciones regiran,
igualmente, los actos que se realicen en desarrollo del respectivo contrato de fiducia.

Los expertos tendran la calidad que determine el Presidente de la Republica y devengaran
la remuneracion que ¢l mismo determine.

La Comision de Regulacion de Energia y Gas expedird su reglamento interno, que sera
aprobado por el Gobierno Nacional, en el cual se sefialard el procedimiento para la
designacion del Director Ejecutivo de entre los expertos de dedicacion exclusiva.

4.1.5. ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL
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= Se entiende por transporte fluvial como la actividad por medio de la cual se realiza el
traslado de personas, animales bienes y/o cosas por rios, canales, cafios, lagunas, lagos,
esteros, ciénagas, embalses, represas y bahias de aguas tranquilas alimentadas por rios y
canales que permitan la navegacion.

= (Colombia cuenta con una red principal de 7,763 Km. y una secundaria de 8,153 Km.,
por las cuales es posible recorrer casi la totalidad del pais.

= [Esta es una ventaja importante para generar el desarrollo de zonas alejadas, donde es
dificil llegar por otros medios, y constituye una excelente alternativa ya que, ademas de
su uso actual para el transporte de hidrocarburos, carga general y pasajeros, representa
una alternativa para el transporte de productos desde las regiones productoras hacia los
centros de consumo Yy distribucion, pues llega a zonas donde otros modos de transporte
no lo pueden hacer, ademds a menores costos y con impactos ambientales minimos.

= Sin embargo, debe contar con centros de transferencia que aseguren las ventajas de un
posible desarrollo del transporte multimodal.

= FEl sistema fluvial colombiano estd dividido administrativamente en cuatro cuencas:
Cuenca : Fluvial del Magdalena, Cuenca Fluvial del Atrato, Cuenca Fluvial del Orinoco
y Cuenca Fluvial del Amazonas. Siendo las mas utilizadas las el Orinoco y Magdalena.
En efecto, en la Cuenca del Orinoco se transporta carga, hidrocarburos y cabezas de
ganado y, por lo general, el transporte fluvial es de caracter local y se realiza para cubrir
las necesidades de los habitantes de la region, con embarcaciones pequeias.

= A pesar de la importancia de este modo como medio de transporte y como base de
desarrollo del comercio exterior, ha sido uno de los mas perjudicados por la crisis
economica especialmente en lo que adecuacion de infraestructura se refiere.

= En este sentido, el Ministerio de Transporte desarrollé una nueva politica de transporte
fluvial, encaminada a la adecuacion de los rios como un medio masivo de transporte de
carga y pasajeros, aprovechando las ventajas fisicas que tiene el pais.

= Para tales efectos, adicional a los recursos del presupuesto nacional acudio a recursos
externos de la CAF y del Plan Colombia, dirigidos a construir muelles y obras de
defensa en las regiones afectadas por la violencia.

= Jgualmente, en coordinacion con Cormagdalena y el Departamento Nacional de
Planeacion se adelantaron los procesos encaminados hacia la evaluacion y puesta en
marcha de la concesion de la operacion, el mantenimiento y la infraestructura de la
Hidrovia, a fin de recuperar la navegabilidad de los rios Meta y el Magdalena.

= De acuerdo con el Decreto No. 2171 de Diciembre 30 de 1992, le corresponde a la
autoridad Fluvial ejercer la Politica del Gobierno Nacional en materia de transporte,
transito e infraestructura fluvial; aplicar la regulacion, sancionar a los infractores por
violaciones a las normas; planear, dirigir y controlar los programas de encauzamiento,
dragado, conservacion, operacion y sefializacion de las vias fluviales navegables.
También debe dirigir y controlar la administracion de los puertos a cargo de la Nacion.

= Por su parte, el Articulo 4 del Decreto 3112 de Diciembre 30 de 1997, sefala que el
Ministerio de Transporte es la Autoridad Nacional y como tal, ejercerd las funciones
propias en forma directa o a través de la Direccion General de Transporte Fluvial, de las
Divisiones de Cuencas Fluviales o de las Inspecciones Fluviales. Estas tultimas
representan la autoridad fluvial a nivel regional.

= Asi mismo, el Decreto 1016 de 2000, establece que la Superintendencia de Puertos y
Transporte, deberd, ejercer las funciones de inspeccion, control y vigilancia.
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= A su vez, La Corporacion Autéonoma Regional del Rio Grande de la Magdalena, fue
creada por el Articulo 331 de la Constitucion Politica de 1991 y reglamentada por la
Ley 161 de Agosto 5 de 1994 como una Empresa Industrial y Comercial del Estado
orientada la recuperacion de la navegacion y de la actividad portuaria, la adecuacion y
conservacion de tierras, la generacion y distribucion de energia asi como, el
aprovechamiento sostenible y la preservacion del medio ambiente, los Recursos
ictiologicos y demas recursos naturales renovables de las zonas riberefias al rio
Magdalena”.

= Por otra parte, para los puertos fluviales existen tres tipos de operadores de servicio
publico:

Puertos concesionados: Actualmente solo estdn bajo esta modalidad los puertos de

Barrancabermeja y Puerto Berrio y ambas son sociedades de capital mixto.

Puertos de capital publico. La mayoria son de capital y operacion municipales salvo del

puerto de Leticia que pertenece y es operado por el Ministerio de Transporte.

Operadores de puertos privados. Son numerosos y de pequefio tamafio y actividad.

Generalmente son construidos y operados o bien por empresas de servicio de transporte de

pasajeros o por empresas mineras o industriales (cementos, petroleras, carboneras,

industrias de zona franca). En general, todos los puertos fluviales ofrecen infraestructura,

equipos y servicios muy basicos (muelles, equipos, almacenaje, carga y descarga).

4.2. ORGANIZACION DEL ESTADO COMO REGULADOR

4.2.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS™*
LA INTERVENCION DEL ESTADO

4.2.2. CONTENIDO
Tema: COMO INTERVIENE EL ESTADO
(Como se organiza el Estado para regular cada sector?

Responde a preguntas como:
» Organizacion institucional
» Competencias de las autoridades publicas y descentralizacion.
» ;Qué organismos regulan?
= ;Cudles son sus competencias?
» ;Cudles son del orden nacional?
= ;Cuales locales?
» ;Como actuan las instituciones locales?

4.2.3. GENERALIDADES
Segun las conclusiones del estudio de NERA:

33 . . L. o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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= No existe una clara separacion ni delimitacion de las funciones de politica, regulacion y
operacion (o ejecucion). Este fendmeno se observa en todos los modos de transporte.

= El decreto 101 define un modelo regulatorio con grandes dificultades en su
implementacién. Tener Regulacion Econdmica y Regulacion Técnica para tantos
modos crea una institucion y una labor sin precedentes internacionales para este sector.

= Se observa duplicidad de funciones regulatorias entre diferentes instituciones. Mas de
una entidad esté ejerciendo la misma funcion. Esto se presenta en todos los modos de
transporte.

= Existe un vacio institucional y reglamentario en la politica de competencia. Si bien los
principios de politica de competencia estan determinados por la Ley 155 de 1959 y los
Decretos-ley 1524 y 2253 de 1994, su aplicacion ha sido muy limitada, no existe
consenso enfatico sobre quién tiene las competencias, y se presentan reservas respecto a
como evaluar las conductas anticompetitivas de empresas estatales.

4.2.3.1. El mismo estudio precisa- Existe ausencia de separacion clara de funciones :
en especial de la politica, l1a regulacion y la operacion

En el sector transporte colombiano no existe una clara separacion de las funciones de

politica, regulacion y operacion (o ejecucion) entre las entidades del sector. Sin embargo,

es muy importante contar con la separacion de estas tres funciones principales del estado en

la actividad econdmica si se desea una regulacion efectiva.

Cuando una entidad ejerce funciones de politica y de regulacion, se puede incurrir en:

»  Pérdida de autoridad, debido a que asegurar el funcionamiento eficiente de los
mercados puede generar costos politicos que una entidad con funciones politicas no
desearia asumir; 34

»  Pérdida de predictibilidad, debido a que existe el riesgo que la regulacion se aplique
con criterio de corto plazo (en sectores de que requieren largos periodos de
recuperacion de inversiones) para cumplir con una agenda politica coyuntural que no
necesariamente se encuentra alineada con las metas regulatorias de largo plazo;35

»  Pérdida de criterio técnico, debido a que la regulacion efectiva requiere personal
técnico y decisiones defendibles técnicamente que perdure por encima de los ciclos
politicos y que trascienda a los intereses especificos propios de los criterios politicos;
y/o

»  Pérdida de legitimidad, debido a que ante diferencias de opiniones, un gobierno
tenderia a respaldar el criterio politico sobre aquel regulatorio, creando una “regulacion
de papel”.

Adicionalmente, cuando una entidad ejerce funciones de regulacion y de
operacion/ejecucion, se puede incurrir en:

** Un ejemplo claro es que la preferencia de los agentes politicos es que las tarifas tiendan a la baja pero la
asignacion de recursos eficiente puede significar alzas, asi como bajas. Otra forma de decirlo es que para que
el consumo sea eficiente los precios deben reflejar el costo de produccion.

%> Los marcos regulatorios mas que estables deben ser predecibles. Los inversionistas y los consumidores
deben saber a qué reglas atenerse. Otra forma de decirlo son reglas estables y resultados predecibles de la
aplicacion de estas reglas.
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»  Pérdida de objetividad (tratamiento discriminatorio), debido a que existen incentivos
para acomodar la regulacion a conveniencia del negocio que se esta operando,

»  Pérdida de transparencia, debido a que se crean incentivos a la captura regulatoria; y/o

»  Pérdida de identidad, debido a que multiples objetivos alejan al regulador de su mision.

En dicho estudio, se presentan a manera de recopilacion exhaustiva los casos en que una
misma entidad ejerce mas de una funcion, al cual nos remitimos.

Por ser muy explicitas de la situacion, presentamos, en anexo, tomadas de dicho estudio,
las tablas que recopilan la situacion descrita

4.2.4. EN LOS MODOS Y LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS

La Ley 142 de 1994 define:

= DE LOS MINISTERIOS
Funciones de los Ministerios en relacion con los servicios publicos. El Ministerio de Minas
y Energia, el de Comunicaciones y el de Desarrollo, tendran, en relacién con los servicios
publicos de energia y gas combustible, telecomunicaciones, y agua potable y saneamiento
basico, respectivamente, las siguientes funciones:
= Impulsar bajo la direccion del Presidente de la Republica, y en coordinacion con
el Ministerio de Relaciones Exteriores, las negociaciones internacionales
relacionadas con el servicio publico pertinente; y participar en las conferencias
internacionales que sobre el mismo sector se realicen.
= Desarrollar y mantener un sistema adecuado de informacion sectorial, para el
uso de las autoridades y del publico en general.
= Los ministerios podran desarrollar las funciones a las que se refiere éste articulo,
con excepcion de las que constan en el numeral 67.6., a través de sus unidades
administrativas especiales.
= Paragrafo. La Unidad Administrativa Especial de Planeacion Minero Energética
del Ministerio de Minas y Energia, tendra el mismo régimen juridico de las
comisiones de regulacion de que trata esta Ley y continuard ejerciendo las
funciones que le han sido asignadas legalmente.

* DE LA COMISIONES D REGULACION

El Presidente de la Republica sefalaré las politicas generales de administracion y control de
eficiencia de los servicios publicos domiciliarios, que le encomienda el articulo 370 de la
Constitucion Politica, y de los demas a los que se refiere esta Ley, por medio de las
comisiones de regulacion de los servicios publicos, si decide delegarlas, en los términos de
esta Ley.

Las normas de esta Ley que se refieren a las comisiones de regulacion se aplicaran si el
Presidente resuelve delegar la funcion aludida; en caso contrario, el Presidente ejercera las
funciones que aqui se atribuyen a las comisiones.

= Organizacion y naturaleza.
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Créanse como unidades administrativas especiales, con independencia administrativa,
técnica y patrimonial, y adscritas al respectivo ministerio, las siguientes Comisiones de
regulacion:
= Comision de Regulacion de Agua Potable y Saneamiento Baésico, adscrita al
Ministerio de Desarrollo Econdmico.
= Comision de Regulacion de Energia y Gas Combustible, adscrita al Ministerio

de Minas y Energia.

= Comisiéon de Regulacion de Telecomunicaciones, adscrita al Ministerio de
Comunicaciones.

= Pardgrafo. Cada comision serd competente para regular el servicio publico
respectivo

= Estructura organica de las comisiones de regulacion. Para el cumplimiento de las
funciones que les asigna esta Ley, en el evento de la delegacion presidencial, las
comisiones de regulacion tendran la siguiente estructura orgénica, que el Presidente de
la Republica modificara, cuando sea preciso, previo concepto de la comision respectiva
dentro de las reglas del articulo 105 de esta Ley.
=  Comision de Regulacion: a) Comité de Expertos Comisionados.
®= (Coordinacion General: a) Coordinacion Ejecutiva; b) Coordinacion
Administrativa.
» Areas Ejecutoras: a) Oficina de Regulacién y Politicas de Competencia; b)
Oficina Técnica; c) Oficina Juridica.
= Composicion. Las comisiones de regulacion estaran integradas por:
= El Ministro respectivo o su delegado, quien la presidira.
= Tres expertos comisionados de dedicacion exclusiva, designados por el
Presidente de la Republica para periodos de tres afios, reelegibles y no sujetos a
las disposiciones que regulan la carrera administrativa. Uno de ellos, en forma
rotatoria, ejercerd las funciones de Coordinador de acuerdo con el reglamento
interno. Al repartir internamente el trabajo entre ellos se procurara que todos
tengan oportunidad de prestar sus servicios respecto de las diversas clases de
asuntos que son competencia de la Comision.
= El Director del Departamento Nacional de Planeacion.
= A las Comisiones asistird, unicamente con voz, el Superintendente de Servicios
Publicos o su delegado.

Paragrafo 1°. A la Comision de Regulacion de Agua Potable y Saneamiento pertenecera el
Ministro de Salud. A la Comision de Regulacion de Energia y Gas Combustible pertenecera
el Ministro de Hacienda. Los Ministros so6lo podran delegar su asistencia en los
Viceministros y el Director del Departamento Nacional de Planeacion en el Subdirector.

Paragrafo 2°. Al vencimiento del periodo de los expertos que se nombren, el Presidente no
podra reemplazar sino uno de ellos. Se entendera prorrogado por dos anos mas el periodo
de quienes no sean reemplazados.

= Funciones y facultades generales. Las comisiones de regulacion tienen la funcion de
regular los monopolios en la prestacion de los servicios publicos, cuando la
competencia no sea, de hecho, posible; y, en los demds casos, la de promover la
competencia entre quienes presten servicios publicos, para que las operaciones de los
monopolistas o de los competidores sean econdmicamente eficientes, no impliquen
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abuso de la posicion dominante, y produzcan servicios de calidad. Para ello tendran las
siguientes funciones y facultades especiales:
= Preparar proyectos de ley para someter a la consideracion del gobierno, y
recomendarle la adopcion de los decretos reglamentarios que se necesiten.
=  Someter a su regulacion, a la vigilancia del Superintendente, y a las normas que
esta Ley contiene en materia de tarifas, de informacion y de actos y contratos, a
empresas determinadas que no sean de servicios publicos.

DE LA SUPERINTENDENCIA DE SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS

Funciones presidenciales de la Superintendencia de servicios publicos. El Presidente de la
Republica ejercera el control, la inspeccion y vigilancia de las entidades que presten los
servicios publicos domiciliarios, y los demas servicios publicos a los que se aplica esta Ley,
por medio de la Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios y, en especial, del
Superintendente y sus delegados.

Creacion y naturaleza. Crease la Superintendencia de Servicios Publicos
Domiciliarios, como un organismo de caricter técnico, adscrito al Ministerio de
Desarrollo Econdémico, con personeria juridica, autonomia administrativa y patrimonial.
El Superintendente obrara con plena autonomia de criterio al cumplir las funciones que
se derivan de la Constitucion y la ley.
Direccion de la Superintendencia. La representacion legal de la Superintendencia de
Servicios publicos domiciliarios corresponde al Superintendente. Este desempefiara sus
funciones especificas de control y vigilancia con independencia de las comisiones y con
la inmediata colaboracion de los Superintendentes delegados. El Superintendente y sus
delegados seran de libre nombramiento y remocion del Presidente de la Republica.
Estructura organica. La Superintendencia de servicios publicos domiciliarios tendra la
siguiente estructura orgénica:
=  Despacho del Superintendente de Servicios Publicos.
= Despacho del Superintendente delegado para acueducto, alcantarillado y aseo.
= Despacho del Superintendente delegado para energia y gas combustible.
= Despacho del Superintendente delegado para telecomunicaciones.
= Secretaria General.
Funciones de la Superintendencia de Servicios Publicos. Las personas prestadoras de
servicios publicos y aquellas que, en general, realicen actividades que las haga sujeto de
aplicacion de la presente Ley, estardn sujetos al control y vigilancia de la
Superintendencia. Son funciones especiales de ésta las siguientes:
= Vigilar y controlar el cumplimiento de las leyes y actos administrativos a los
que estén sujetos quienes presten servicios publicos, en cuanto el cumplimiento
afecte en forma directa e inmediata a usuarios determinados; y sancionar sus
violaciones, siempre y cuando esta funcién no sea competencia de otra autoridad.
= Vigilar y controlar el cumplimiento de los contratos entre las empresas de
servicios publicos y los usuarios, y apoyar las labores que en este mismo sentido
desarrollan los "comités municipales de desarrollo y control social de los
servicios publicos domiciliarios"; y sancionar sus violaciones.
= [Establecer los sistemas uniformes de informacién y contabilidad que deben
aplicar quienes presten servicios publicos, segin la naturaleza del servicio y el
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monto de sus activos, y con sujecion siempre a los principios de contabilidad
generalmente aceptados.

Definir por via general las tarifas de las contribuciones a las que se refiere el
articulo 85 de esta Ley; liquidar y cobrar a cada contribuyente lo que le
corresponda.

Dar concepto a las comisiones y ministerios sobre las medidas que se estudien
en relacion con los servicios publicos.

Vigilar que los subsidios presupuestales que la Nacion, los departamentos y los
municipios destinan a las personas de menores ingresos, se utilicen en la forma
prevista en las normas pertinentes.

Solicitar documentos, inclusive contables; y practicar las visitas, inspecciones y
pruebas que sean necesarias para el cumplimiento de sus demas funciones.
Mantener un registro actualizado de las entidades que prestan los servicios
publicos.

Tomar posesion de las empresas de servicios publicos, en los casos y para los
propdsitos que contemplan el articulo 59 de esta Ley, y las disposiciones
concordantes.Ley 142 de 1994

La Resolucion 036 de 1996 establece el Régimen de Competencia de los Servicios
Publicos de de Telecomunicaciones y de proteccion de los derechos de los usuarios

4.2.5. ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL

En la Ley 105 del 30 de diciembre de 1993 se dictan disposiciones Bdasicas sobre el
Transporte, se redistribuyen competencias y recursos, entre la Nacion y las entidades
territoriales, se reglamenta la planeacion en el sector Transporte y se dictan otras

disposiciones.

= El Decreto 0951 de 1990 reglamenta parcialmente el Decreto-ley 2324 de 1984, sobre
competencia de la Direccion General Maritima y portuaria en las aguas fluviales de su

jurisdiccion -D.O. 39354, Mayo 14/90, p. 7

4.3. SANCIONES

4.3.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS*®
= La intervencion del estado

4.3.2. CONTENIDO

Responde a preguntas como:

= ;Qué se controla?

= ;Con cudles herramientas juridicas?

36 . . L. o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada

Principio respectivo.
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= ;Quién controla?
= Sanciones/Incumplimiento

4.3.3. GENERALIDADES

En el estudio de Nera, se dice que es fundamental que el proceso regulatorio cumpla con

dos requisitos principales:

= Reglas de juego y estandares de operacion objetivos, transparentes y predecibles.

= Recursos e incentivos para supervisar el cumplimiento de esas reglas y sancionar en
caso de que no se cumplan.

4.3.4. EN LOS MODOS
4.3.4.1. Sanciones en transporte Terrestre :

= La codificacion de las infracciones a las normas de transporte publico terrestre
automotor — Segun la Res. 10800 de 2003, es la siguiente:

4.3.4.1.1. SANCIONES A LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE PUBLICO
TERRESTRE AUTOMOTOR COLECTIVO, METROPOLITANO,
DISTRITAL Y MUNICIPAL DE PASAJEROS O MIXTO

400  No informar a la autoridad de transporte competente los cambios de sede o de
domicilio principal.

401  No mantener actualizada la relacion del equipo con el cual presta el servicio.

402  No suministrar la informacion que le haya sido solicitada y que no repose en los
archivos de la entidad solicitante.

403  Permitir la operacion de los vehiculos vinculados, sin portar los distintivos de la
misma o los sefialados por las disposiciones legales vigentes segin la modalidad de
servicio.

404  Permitir la prestacion del servicio en vehiculos sin Tarjeta de Operacion o con ésta
vencida.

405  No expedir a los propietarios de los vehiculos vinculados un extracto en el cual se
discriminen los rubros y montos cobrados y pagados por cada concepto derivado del
Contrato de Vinculacion.

406  Permitir la operacion de los vehiculos, sin tener los elementos de identificacion de
rutas, el color o distintivo especial sefialado por las autoridades para diferenciar el
nivel de servicio o las tarifas que deben cobrar dichos automotores.

407  No gestionar, obtener y suministrar oportunamente los documentos que
sustentan la operacion de los equipos, cuando el propietario, poseedor o tenedor del
equipo haya entregado dentro de los términos legales a la empresa la
documentacion requerida para dicho tramite.

408  Exigir u obligar a los propietarios de los vehiculos vinculados a comprar acciones
de la empresa.
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409  Cobrar a los propietarios de los vehiculos mayor valor por concepto de pago de
la prima de los seguros de responsabilidad civil contractual y extracontractual al
realmente facturado por la compaiiia de seguros.
410  Exigir sumas de dinero por desvinculacion o por expedicion de paz y salvo.
411  Modificar el nivel de servicio autorizado.
412  Permitir la prestacion del servicio en vehiculos sin las necesarias condiciones de
seguridad.
413  Retener por obligaciones contractuales o sin justa causa legal los documentos que
sustentan la operacion de los equipos.
414  Exigir documentos adicionales a los establecidos en la ley, para el tramite de los
documentos que soportan la operacion.
415  Negarse, sin justa causa legal a expedir pazy salvo.
416  Vincular a la empresa o permitir la prestacion del servicio en vehiculos no
homologados para ésta modalidad de servicio, por el Ministerio de transporte o por
quien haga sus veces.
417 No mantener vigentes las polizas de responsabilidad civil contractual y
extracontractual exigidas, que las ampare, incluyendo a todos los vehiculos
vinculados, de los riesgos inherentes a la actividad transportadora.
418  Permitir la operacion de los equipos por personas no idoneas.
419  Carecer de un programa y sistema de mantenimiento preventivo para los vehiculos.
420  Permitir la prestacion del servicio en vehiculos conducidos por personas en estado
de embriaguez o bajo efectos de sustancias alucindgenas.
421  No implementar el plan de rodamiento del parque automotor de la empresa o no
reportarlo semestralmente o cuando sea modificado antes de este plazo.
422  Permitir la prestacion del servicio excediendo la capacidad transportadora
autorizada, en nimero de pasajeros, de conformidad en lo establecido en la Ficha de
Homologacion.
423  Exceder la capacidad transportadora autorizada a la empresa.
424  No mantener en operacion los minimos de capacidad transportadora autorizada.
425  Alterar la tarifa.
426  Despachar servicios de transporte en rutas o recorridos no autorizados.
427  Negarse sin justa causa a expedir oportunamente la Planilla de Despacho.
428  Cobrar valor alguno por la expedicion de la Planilla de Despacho.
429  No suscribir los contratos de vinculacion de los equipos conforme a los pardmetros
establecidos en la reglamentacion expedida por el Gobierno Nacional para esta
modalidad de servicio.
4.3.4.1.2. SANCIONES A LOS PROPIETARIOS, POSEEDORES O TENEDORES
DE VEHICULOS DE TRANSPORTE PUBLICO TERRESTRE
AUTOMOTOR COLECTIVO DE PASAJEROS Y MIXTO DEL RADIO
DE ACCION METROPOLITANO, DISTRITAL O MUNICIPAL

430  No mantener el vehiculo en 6ptimas condiciones de comodidad y aseo.

431 No aportar oportunamente los documentos necesarios  para tramitar los

documentos que soportan la operacion de los equipos.
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432 No hacer el aporte correspondiente al Fondo de Reposicion.

433 Negarse a prestar el servicio sin causa justificada.

434  No retirar los distintivos de la empresa de la cual se desvincula.

435  Prestar el servicio en un radio de accion diferente al autorizado.

436  No portar la Planilla de Despacho en las rutas autorizadas.

437  No portar los documentos que soportan la operacion de los equipos.

4.3.4.1.3. SANCIONES A LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE PUBLICO

TERRESTRE AUTOMOTOR INDIVIDUAL DE PASAJEROS EN
VEHICULOS TAXI

438  No informar a la autoridad de transporte competente los cambios de sede o de
domicilio principal.

439  No mantener actualizada la relacion del equipo con el cual presta el servicio.

440  No suministrar la informacion que le haya sido solicitada y que no repose en los
archivos de la entidad solicitante.

441  Permitir la operacion de los vehiculos vinculados, sin portar los distintivos de la
misma o los sefialados por las disposiciones legales vigentes segun la modalidad de
servicio.

442  Permitir la prestacion del servicio en vehiculos sin Tarjeta de Operacion o con ésta
vencida.

443 No expedir a los propietarios de los vehiculos vinculados un extracto en el cual se
discriminen los rubros y montos cobrados y pagados por cada concepto derivados
del Contrato de Vinculacion.

444  No suministrar la Planilla de Viaje Ocasional o cobrar suma adicional a la
establecida por el Ministerio de transporte o la autoridad en quien este delegue.

445  No reportar oportunamente a la autoridad competente la informacion de los
conductores que se encuentren registrados ante la empresa.

446  No Presentar, dentro de los primeros cuatro meses del afio, el modelo de contrato
que utilizard para la vinculaciéon de los vehiculos, el cual debe sujetarse a los
parametros establecidos en la reglamentacion expedida por el Gobierno Nacional
para esta modalidad de servicio.

447  No gestionar, obtener y suministrar oportunamente los documentos que sustentan la
operacion de los equipos, cuando el propietario, poseedor o tenedor del equipo haya
entregado dentro de los términos legales a la empresa la documentacion requerida
para dicho tramite.

448  Exigir u obligar a los propietarios de los vehiculos vinculados a comprar acciones
de la empresa.

449  Cobrar a los propietarios de los vehiculos mayor valor por concepto de pago de
la prima de los seguros de responsabilidad civil contractual y extracontractual al
realmente facturado por la compaiiia de seguros.

450  Exigir sumas de dinero por desvinculacion o por expedicion de paz y salvo.

451  Permitir la prestacion del servicio en vehiculos sin las necesarias condiciones de
seguridad.

452  Retener por obligaciones contractuales o sin justa causa legal los documentos que

sustentan la operacion de los equipos.
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453  Exigir documentos adicionales a los establecidos en la ley para el tramite de los
documentos que soportan la operacion.

454  Negarse sin justa causa legal a expedir paz y salvo.

455 Vincular a la empresa o permitir la prestacion del servicio en vehiculos no
homologados para ésta modalidad de servicio, por el Ministerio de transporte o por
quien haga sus veces.

456 No mantener vigentes las polizas de responsabilidad civil contractual y
extracontractual exigidas, que las ampare, incluyendo a todos los vehiculos
vinculados, de los riesgos inherentes a la actividad transportadora.

457  Permitir la operacion de los equipos por personas no idoneas.

458  No suscribir los contratos de vinculacion de los equipos conforme a los pardmetros
establecidos en la reglamentacion expedida por el Gobierno Nacional para esta
modalidad de servicio.

459  Negarse sin justa causa legal a expedir oportunamente la Tarjeta de Control.

460  Cobrar valor alguno por la expedicion de la Tarjeta de Control.

4.3.4.1.4. SANCIONES A LOS PROPIETARIOS, POSEEDORES O TENEDORES

DE VEHICULOS DE TRANSPORTE PUBLICO TERRESTRE
AUTOMOTOR INDIVIDUAL DE PASAJEROS EN VEHICULOS TAXI

461  No mantener el vehiculo en 6ptimas condiciones de comodidad y aseo.

462  No aportar oportunamente los documentos necesarios para tramitar los documentos
que soportan la operacion de los equipos.

463  Negarse a prestar el servicio sin causa justificada.

464  No retirar los distintivos de la empresa de la cual se desvincula.

465  Prestar el servicio de transporte en un radio de accion diferente al autorizado, sin
portar la Planilla de Viaje Ocasional.

466  No portar la Tarjeta de Control.

467  No portar los documentos de transporte que sustentan la operacion de los equipos.

4.3.4.1.5. SANCIONES A LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE PUBLICO

COLECTIVO DE PASAJEROS Y MIXTO POR CARRETERA

468  No informar a la autoridad de transporte competente los cambios de sede o de
domicilio principal.

469  No mantener actualizada la relacion del equipo con el cual presta el servicio.

470  No suministrar la informacién que le haya sido solicitada y que no repose en los
archivos de la entidad solicitante.

471  Permitir la operacion de los vehiculos vinculados, sin portar los distintivos de la
misma o los sefialados por las disposiciones legales vigentes segun la modalidad de
servicio.

472  Permitir la prestacion del servicio en vehiculos sin Tarjeta de Operacion o con ésta

vencida.
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473

474

475

476

477

478

479

480

481

482

483

484

485

486
487
488

489

490

491
492
493
494
495
496

No expedir a los propietarios de los vehiculos vinculados un extracto en el cual se
discriminen los rubros y montos cobrados y pagados por cada concepto derivados
del Contrato de Vinculacion.

No suministrar la Planilla de Viaje Ocasional o cobrar suma adicional a la
establecida por el Ministerio de transporte o la autoridad en quien este delegue.

No gestionar, obtener y suministrar oportunamente los documentos que sustentan la
operacion de los equipos, cuando el propietario, poseedor o tenedor del equipo haya
entregado dentro de los términos legales a la empresa la documentacion requerida
para dicho tramite.

Exigir u obligar a los propietarios de los vehiculos vinculados a comprar acciones
de la empresa.

Cobrar a los propietarios de los vehiculos mayor valor por concepto de pago de
la prima de los seguros de responsabilidad civil contractual y extracontractual al
realmente facturado por la compaiiia de seguros.

Exigir sumas de dinero por desvinculacion o por expedicion de paz y salvo.
Modificar el nivel de servicio autorizado.

Permitir la prestacion del servicio en vehiculos sin las necesarias condiciones de
seguridad.

Retener por obligaciones contractuales o sin justa causa legal los documentos que
sustentan la operacion de los equipos.

Exigir documentos adicionales a los establecidos en la ley, para el tramite de los
documentos que soportan la operacion.

Negarse sin justa causa legal a expedir paz y salvo.

Vincular a la empresa o permitir la prestacion del servicio en vehiculos no
homologados para ésta modalidad de servicio, por el Ministerio de transporte o por
quien haga sus veces.

No mantener vigentes las poélizas de responsabilidad civil contractual y
extracontractual exigidas, que las ampare, incluyendo a todos los vehiculos
vinculados, de los riesgos inherentes a la actividad transportadora.

Permitir la operacion de los vehiculos por personas no idoneas.

Carecer de un programa y sistema de mantenimiento preventivo para los vehiculos.
Permitir la prestacion del servicio en vehiculos conducidos por personas en estado
de embriaguez o bajo efectos de sustancias alucindgenas.

No implementar el plan de rodamiento del parque automotor de la empresa o no
reportarlo semestralmente o cuando sea modificado antes de este plazo.

Permitir la prestacion del servicio excediendo la capacidad transportadora
autorizada, en numero de pasajeros, de conformidad en lo establecido en la Ficha de
Homologacion.

Exceder la capacidad transportadora autorizada a la empresa.

No mantener en operacion los minimos de capacidad transportadora autorizada.
Alterar la tarifa.

Despachar servicios de transporte en rutas o recorridos no autorizados.

Permitir la prestacion del servicio en rutas y horarios sin planilla de despacho.

No tener Fondo de Reposicion, ni reportar ante la autoridad competente los valores
consignados.
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497  No suscribir los contratos de vinculacion de los equipos conforme a los pardmetros
establecidos en la reglamentacion expedida por el Gobierno Nacional para esta
modalidad de servicio.

4.3.4.1.6. SANCIONES A PROPIETARIOS, POSEEDORES O TENEDORES DE

VEHICULOS DE TRANSPORTE PUBLICO TERRESTRE
AUTOMOTOR DE PASAJEROS Y MIXTO POR CARRETERA.

498  No mantener el vehiculo en 6ptimas condiciones de comodidad y aseo.

499  No aportar oportunamente los documentos necesarios  para tramitar los
documentos que soportan la operacion de los equipos.

500  No hacer el aporte correspondiente al fondo de reposicion.

501  Negarse a prestar el servicio sin causa justificada.

502  No retirar los distintivos de la empresa de la cual se desvincula.

503  Prestar el servicio en un radio de accion diferente al autorizado.

504  No portar la Planilla de Despacho en las rutas autorizadas.

505 No portar la planilla de viaje ocasional cuando se presta el servicio en rutas no
autorizadas a la empresa.

4.3.4.1.7. SANCIONES A LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE PUBLICO

TERRESTRE AUTOMOTOR ESPECIAL

506  No informar a la autoridad de transporte competente los cambios de sede o de
domicilio principal.

507  No mantener actualizada la relacion del equipo con el cual presta el servicio.

508  No suministrar la informacion que le haya sido solicitada y que no repose en los
archivos de la entidad solicitante.

509  Permitir la operacion de los vehiculos vinculados, sin portar los distintivos de la
misma o los sefialados por las disposiciones legales vigentes segun la modalidad de
servicio.

510  Permitir la prestacion del servicio en vehiculos sin Tarjeta de Operacion o con ésta
vencida.

511  No expedir a los propietarios de los vehiculos vinculados un extracto en el cual se
discriminen los rubros y montos cobrados y pagados por cada concepto derivados
del Contrato de Vinculacion.

512 No contar con el sistema de comunicaciones bidireccional exigido para la
operacion del servicio, o no tenerlo en perfecto estado de funcionamiento.

513  Prestar el servicio de transporte escolar, sin acompafiante.

514  No gestionar, obtener y suministrar oportunamente los documentos que sustentan la
operacion de los equipos, cuando el propietario, poseedor o tenedor del equipo haya
entregado dentro de los términos legales a la empresa la documentacion requerida
para dicho tramite.

515  Exigir u obligar a los propietarios de los vehiculos vinculados a comprar acciones

de la empresa.
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516  Cobrar a los propietarios de los vehiculos mayor valor por concepto de pago de
la prima de los seguros de responsabilidad civil contractual y extracontractual al
realmente facturado por la compaiiia de seguros.

517  Exigir sumas de dinero por desvinculacion o por expedicion de paz y salvo.

518  Permitir la prestacion del servicio sin llevar el Extracto del Contrato.

519  Permitir la prestacion del servicio sin llevar el Extracto del Contrato debida y
totalmente diligenciado por la empresa, o con tachaduras o enmendaduras.

520  Permitir la prestacion del servicio en vehiculos sin las necesarias condiciones de
seguridad.

521  Retener por obligaciones contractuales o sin justa causa legal los documentos que
sustentan la operacion de los equipos.

522  Exigir documentos adicionales a los establecidos en la ley, para el tramite de los
documentos que soportan la operacion.

523 Negarse, sin justa causa legal a expedir paz y salvo.

524  Vincular a la empresa o permitir la prestacion del servicio en vehiculos no
homologados para ésta modalidad de servicio, por el Ministerio de transporte o por
quien haga sus veces.

525 No mantener vigentes las polizas de responsabilidad civil contractual y
extracontractual exigidas, que las ampare, incluyendo a todos los vehiculos
vinculados, de los riesgos inherentes a la actividad transportadora.

526  Permitir la operacion de los equipos por personas no idoneas.

527  Carecer de un programa y sistema de mantenimiento preventivo para los vehiculos.

528  Permitir la prestacion del servicio en vehiculos conducidos por personas en estado
de embriaguez o bajo efectos de sustancias alucinogenas.

529  No implementar el plan de rodamiento del parque automotor de la empresa y no
reportarlo cada vez que presente modificaciones.

530  Permitir la prestacion del servicio, llevando pasajeros de pie o excediendo la
capacidad autorizada en nUmero de pasajeros, establecida en la ficha de
homologacion.

531  Prestar el servicio publico de transporte en otra modalidad de servicio.

532 Expedir Extractos del Contrato sin la existencia real de los mismos.

533 No suscribir los contratos de vinculacion de los equipos conforme a los parametros
establecidos en la reglamentacion expedida por el Gobierno Nacional para esta
modalidad de servicio.

4.3.4.1.8. SANCIONES A LOS PROPIETARIOS, POSEEDORES O TENEDORES

DE VEHICULOS DE TRANSPORTE PUBLICO TERRESTRE
AUTOMOTOR ESPECIAL

534  No mantener el vehiculo en 6ptimas condiciones de comodidad y aseo.

535 No aportar oportunamente los documentos necesarios para tramitar los
documentos que soportan la operacion de los equipos.

536  No verificar que el sistema de comunicacion bidireccional del vehiculo se encuentra
en perfecto estado de funcionamiento.

537  No retirar los distintivos de la empresa de la cual se desvincula.

538  Prestar el servicio sin llevar el Extracto del Contrato.
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539  Prestar el servicio sin llevar el Extracto del Contrato debida y totalmente
diligenciado por la empresa, o con tachaduras o enmendaduras.

4.3.4.1.9. SANCIONES A LOS PROPIETARIOS DE VEHICULOS
PARTICULARES DE TRANSPORTE ESCOLAR

540  No reportar ante la autoridad que le otorgd el servicio, los cambios de domicilio.

541  No mantener el vehiculo en 6ptimas condiciones de comodidad y aseo.

542  Prestar el servicio de transporte escolar sin portar el permiso expedido por la
autoridad municipal competente o con este vencido.

543  Prestar el servicio de transporte escolar sin portar los distintivos exigidos para la
operacion.

544  Prestar el servicio sin llevar el adulto acompanante .

545  Prestar el servicio sin contar con el sistema de comunicaciones en perfecto estado
de funcionamiento.

546 No mantener vigentes los seguros de responsabilidad civil contractual y
extracontractual exigidos en las disposiciones vigentes.

547  No mantener el vehiculo en dptimas condiciones de seguridad.

4.3.4.1.10. SANCIONES A LAS ENTIDADES EDUCATIVAS CON EQUIPOS
PROPIOS O EMPRESAS PRIVADAS CON EQUIPOS PROPIOS
DEDICADOS AL TRANSPORTE DE SUS ESTUDIANTES O
ASALARIADOS

548  Carecer de un programa y sistema de mantenimiento preventivo para los vehiculos.

549  Permitir la prestacion del servicio en vehiculos conducidos por personas no idoneas.

550  No contar, para la prestacion del servicio con la presencia de un adulto acompanante.

551  No mantener vigentes polizas de responsabilidad civil contractual y extracontractual
que ampara los riesgos inherentes al transporte.

4.3.4.1.11. SANCIONES A LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE PUBLICO
TERRESTRE AUTOMOTOR DE CARGA

552 No informar a la autoridad de transporte competente los cambios de sede o de
domicilio principal.

553  No suministrar la informacion que legalmente le haya sido solicitada y que no
repose en los archivos de la entidad solicitante.

554  Exigir u obligar a los propietarios de los vehiculos vinculados a comprar acciones
de la misma.

555No expedir el Manifiesto Unico de Carga.

556 Permitir la prestacion del servicio sin el correspondiente Manifiesto Unico de Carga.

557  No mantener vigentes las pdlizas exigidas por la ley .
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559

560
561
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563
564
565
566
567
568
569

570

Permitir la prestacion del servicio en vehiculos no homologados por el Ministerio de
transporte o quien haga sus veces.

Trasladar valor del monto de la prima del seguro de que trata el articulo 994 del
Codigo de Comercio y las normas reglamentarias al propietario del vehiculo que
efectua la movilizacion de las mercancias.

Permitir, facilitar, estimular, propiciar, autorizar, o exigir el transporte de
mercancias con peso superior al autorizado, sin portar el permiso correspondiente.
Permitir la operacion de vehiculos con mercancias que excedan las dimensiones
permitidas, sin portar el permiso correspondiente.

No desarrollar programas de mantenimiento preventivo de los equipos propios.
Negarse, sin justa causa legal a expedir pazy salvo.

Despachar carga en vehiculos que no sean de servicio publico.

Prestar el servicio publico sin estar constituido como operador o empresa
autorizada para este fin.

Retener por obligaciones contractuales los equipos o los documentos propios de la
operacion.

Carecer de un programa y sistema de mantenimiento preventivo para los vehiculos
propios.

Exigir documentos adicionales a los establecidos en la ley, para el tramite de los
documentos que soportan la operacion.

Permitir la prestacion del servicio publico de carga sin las necesarias condiciones
de seguridad.

No suscribir los contratos de vinculacion de los equipos conforme a los parametros
establecidos en la reglamentacion expedida por el Gobierno Nacional para esta
modalidad de servicio, en el caso de que los equipos no sean vinculados
transitoriamente.

4.3.4.1.12. SANCIONES A LOS PROPIETARIOS, TENEDORES O POSEEDORES

DE VEHiICULOS DE TRANSPORTE DE CARGA

571No mantener en el vehiculo los distintivos, sefiales o elementos de seguridad que exigen

los reglamentos para el transporte de cargas especiales, peligrosas o restringidas.

572Prestar el servicio de transporte de carga sin portar el Manifiesto Unico de Carga.
573Permitir o prestar el servicio en vehiculos no homologados por el Ministerio de

transporte o quien haga sus veces.

574Negarse a prestar el servicio publico de transporte de carga sin justa causa.

4.3.4.1.13. SANCIONES A LOS REMITENTES DE LA CARGA

575

Contratar la prestacion del Servicio Publico de Transporte Terrestre Automotor de
Carga, con empresas de transporte no habilitadas, o hacerlo directamente con el
propietario, poseedor o tenedor de un vehiculo de servicio publico o de servicio
particular, salvo lo establecido en el Decreto 2044 del 30 de septiembre de 1988.
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4.3.4.1.14. SANCIONES A REMITENTES DE LA CARGA, EMPRESAS DE
TRANSPORTE, PROPIETARIOS, POSEEDORES O TENEDORES DE
VEHICULOS DE TRANSPORTE PUBLICO TERRESTRE
AUTOMOTOR DE CARGA

= CONDICIONES ECONOMICAS MINIMAS-

576Pactar el servicio publico de transporte terrestre automotor de carga por debajo de las
condiciones econdmicas minimas establecidas por la autoridad competente, cuando
éstas se encuentren reguladas.

= SUSPENSION DE LA LICENCIA, REGISTROS, HABILITACIONES O
PERMISOS DE OPERACION

577  Haber sido multado, a lo menos tres veces, dentro del mismo afio calendario en que
se inicie la investigacion que pudiese concluir con la adopcion de la medida.

578  No cumplir con la obligacion de acreditar, dentro de la oportunidad sefialada, las
condiciones exigidas para mejorar la seguridad en la prestacion del servicio o en la
actividad de que se trate.

= CANCELACION DE LAS LICENCIAS, REGISTROS, HABILITACIONES O
PERMISOS DE OPERACION DE LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE

579  Las condiciones de operacion, técnicas, de seguridad y financieras, que dieron
origen a su otorgamiento de las licencias, registros, habilitaciones o permisos de
operacion de las empresas de transporte, no corresponden a la realidad, una vez
vencido el término, no inferior a tres meses, que se le conceda para superar las
deficiencias presentadas.

580 De manera injustificada la empresa transportadora, se encuentre en cesacion de
actividades o de los servicios autorizados.

581  La persona juridica titular de la empresa de transporte concurre cualquiera de las
causales de disolucion contempladas en la ley o en sus estatutos.

582  Alterar el servicio como elemento componente de los procesos relacionados con el
establecimiento de tarifas, o como factor perturbador del Orden Publico.

583  Hay reiteracion o reincidencia en el incremento o disminuciéon de las tarifas
establecidas, o en la prestacion de servicios no autorizados, después de que se haya
impuesto la multa a que se refiere el literal d). del articulo 49 de la Ley 336 de 1996.

584  Dentro de los tres afios anteriores al inicio de la investigacion, se decretd la
suspension de la licencia, registro, habilitacion o permiso, a lo menos en dos
oportunidades.

» INFRACCIONES POR LAS QUE PROCEDE LA INMOVILIZACION

585El equipo no cumple con las condiciones de homologacion establecidas por la autoridad
competente.
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586Cuando el equipo se encuentre prestando el servicio a una empresa de transporte cuya
habilitacion o Licencia se les haya suspendido o cancelado, salvo las excepciones
expresamente establecidas en las disposiciones respectivas.

587Cuando se compruebe la inexistencia o alteracion de los documentos que sustentan la
operacion del vehiculo y sélo por el tiempo requerido para clarificar los hechos.

588Por orden de autoridad judicial.

589Cuando se compruebe que el equipo no retne las condiciones técnico mecanicas
requeridas para su operacion.

590Cuando se compruebe que el equipo estd prestando un servicio no autorizado,
entendiéndose como aquel servicio que se presta a través de un vehiculo automotor
de servicio publico sin el permiso o autorizacion correspondiente para la prestacion
del mismo; o cuando este se preste contrariando las condiciones inicialmente
otorgadas. En este caso el vehiculo serd inmovilizado por primera vez, por el
término de cinco (5) dias, por segunda, vez 20 dias, y por tercera vez, 40 dias, y si
existiere reincidencia, adicionalmente se sancionara con multa de cinco (5) salarios
minimos mensuales legales vigentes.

591Cuando se compruebe que el vehiculo excede los limites permitidos sobre dimensiones,
peso o carga.

592Cuando se detecte que el equipo es utilizado para el transporte de mercancias
presuntamente de contrabando, debiendo devolverse una vez que las mercancias se
coloquen a disposicion de la autoridad competente, a menos que exista orden
judicial en contrario.

593Cuando se detecte que el vehiculo es utilizado para el transporte irregular de narcoticos
o de sus componentes, caso en el cual debera ponerse a disposicion de la Autoridad
Judicial Competente en forma inmediata, quien decidird sobre su devolucion. La
inmovilizacion se cumplird en el sitio que determine la Autoridad Judicial
Competente.

43.4.2. ENLOS OTROS MODOS Y EN LOS SERVICIOS PUBLICOS
DOMICILIARIOS:

= Dado lo extenso de este item en lo relacionado a otros modos de transporte, en las
referencias legislativas se dejan citadas las normas que contiene el correspondiente
régimen sancionatorio.

= En lo relacionado a los servicios publicos domiciliarios la ley 142 de 1994 establece:

= Sanciones. La Superintendencia de servicios publicos domiciliarios podra imponer las
siguientes sanciones a quienes violen las normas a las que deben estar sujetas, segiin la

naturaleza y la gravedad de la falta:

= 8I.1. Amonestacion.

= §81.2. Multas hasta por el equivalente a 2000 salarios minimos mensuales. El
monto de la multa se graduara atendiendo al impacto de la infraccion sobre la
buena marcha del servicio publico, y al factor de reincidencia. Si la infraccion se
cometid durante varios afios, el monto maximo que arriba se indica se podra
multiplicar por el nimero de afios. Si el infractor no proporciona informacion
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suficiente para determinar el monto, dentro de los treinta dias siguientes al
requerimiento que se le formule, se le aplicaran las otras sanciones que aqui se
prevén. Las multas ingresaran al patrimonio de la Nacion, para la atencion de
programas de inversion social en materia de servicios publicos, salvo en el caso
al que se refiere el numeral 79.11. Las empresas a las que se multe podran
repetir contra quienes hubieran realizado los actos u omisiones que dieron lugar
a la sancion. La repeticion serd obligatoria cuando se trate de servidores
publicos, de conformidad con el articulo 90 de la Constitucion.

81.3. Orden de suspender de inmediato todas o algunas de las actividades del
infractor, y cierre de los inmuebles utilizados para desarrollarlas.

81.4. Orden de separar a los administradores o empleados de una empresa de
servicios publicos de los cargos que ocupan; y prohibicion a los infractores de
trabajar en empresas similares, hasta por diez afios.

81.5. Solicitud a las autoridades para que decreten la caducidad de los contratos
que haya celebrado el infractor, cuando el régimen de tales contratos lo permita,
o la cancelacion de licencias asi como la aplicacion de las sanciones y multas
previstas pertinentes.

81.6. Prohibicion al infractor de prestar directa o indirectamente servicios
publicos, hasta por diez afos.

81.7. Toma de posesion en una empresa de servicios publicos, o la suspension
temporal o definitiva de sus autorizaciones y licencias, cuando las sanciones
previstas atrds no sean efectivas o perjudiquen indebidamente a terceros.

Las sanciones que se impongan a personas naturales se haran previo el andlisis de la culpa
del eventual responsable y no podran fundarse en criterios de responsabilidad objetiva.

4.3.5. ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL

El Decreto 2689 de 1988 establece el Estatuto Nacional de Navegacion Fluvial”, algunos
articulos que no han sido derogados y en especial el Titulo III “De procedimientos y
sanciones - Capitulo I - Normas Generales de Procedimiento

4.4.

CONTROL Y SEGUIMIENTO

4.4.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS®’

La intervencion del estado

4.4.2. CONTENIDO

El estudio de Nera dice que es fundamental que el proceso regulatorio cumpla con dos
requisitos principales:

. Reglas de juego, estandares de operacion y objetivos transparentes y predecibles.

37 . . L. o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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Recursos e incentivos para supervisar el cumplimiento de esas reglas y sancionar en caso de
que no se cumplan.

44.2.1. EL CONTROL.

NORMAS: Constitucién Nacional, art. 2., art. 334.

.- Debe ejercerse para el cumplimiento de los fines esenciales del Estado y los fines
especiales de la intervencion, como son los de promover la productividad, la competitividad
y el desarrollo armoénico de las regiones

.- Ademas, la C.N., en su Art. 365 predica que los servicios publicos, entre los cuales como
esencial, figura el transporte, son inherentes a la finalidad social del Estado.

.- En todo caso, el Estado mantendra LA REGULACION, EL CONTROL Y LA
VIGILANCIA, de dicho servicio.

.- La intervencion y el control, de conformidad con tales fines, debe basarse en principios
como el de la igualdad, la publicidad, la imparcialidad, la economia, la moralidad y la
transparencia, que deben manifestarse en actos como el de eliminar controles innecesarios
y en propender por la eficiente asignacion de recursos humanos y materiales que se reflejen
en ventajas para el usuario.

.- El control es 1util en la medida que se logren los fines que constitucionalmente le son
propios, se logre racionalizar la actividad con el fin de conseguir el mejoramiento de la
calidad de vida de los habitantes, la distribucidon equitativa de las oportunidades y los
beneficios del desarrollo y la preservacion de un ambiente sano.

.- El control debe estar orientado a incrementar u obtener valor agregado que se manifieste
en el mejoramiento del servicio.

4.4.2.2. DESCENTRALIZACION:

Art. 1, de la C.N., senala que Colombia es un estado social de derecho, organizado de
manera descentralizada, con autonomia de sus entidades territoriales, democratica,
participativa y pluralista, fundada en el respeto de la dignidad humana, en el trabajo y la
solidaridad de las personas que la integran y en la prevalencia del interés general.

4.4.2.3. DESREGULARIZACION - AUTO REGULACION

.- Reglas transparentes y claras, son factor dinamizador de la economia y de mejoramiento
del servicio.

.- El nuevo derecho va més a los usos y costumbres de la profesion en cuestion = mediante
normativa por concertacion.

.- La autorregulacion no es ausencia de regulacion.

.- Debe identificarse donde debe estar el Estado.

.- Se debe partir de una intervencion estatal minima, pero que cubra lo esencial.

.- A un nivel legislativo deberia indicar los pardmetros a seguir.

.- El objetivo seria la maxima eficiencia del Estado y del servicio.
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.- El mercado puede llegar a perder parte de su eficiencia al enfrentar a un mercado de
participantes heterogéneos, en el que factores de presion social y cultural son deficientes.

.- También, se pueden enfrentar las normas autorreguladas a la internacionalizacion
legislativa y economica.

.- Debe existir claridad para el establecimiento de los agentes que deben intervenir o no, en
la actividad y en un proceso de autorregulacion, v.gr. a través de codigos de buen gobierno.
.- Se deben impedir los acuerdos a la sombra que limiten la entrada al mercado generando
practicas comerciales restrictivas de la competencia

- Igualmente, tratar de promover la competencia y proteger los intereses de los usuarios
(seguridad, calidad y precio del servicio)

.- La regulacion, debe evitar que se impongan términos injustos o alejados de los usos y
costumbres.

- Debe valorarse la intencion tacita contenida en la transaccion, antes que a la formalidad
del contrato.

- Hoy interesa mas, la aplicacion de los principios generales del derecho.

44.24. -LEGISLACION COLOMBIANA:

.- Abuso del derecho art. 830 c.co
.- Enriquecimiento sin causa art. 831 c.co
.- Buena fe

4.43. EN LOS MODOS Y LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS

4.4.3.1. Urbano

La regulacion de los sistemas de transporte masivo estd constituida por las siguientes

normas:

= Ley 336 de 1996. Estatuto Nacional de Transporte: dicta algunas determinaciones sobre
el transporte masivo.

= Ley 310 de 1996. Modificé la Ley 86 de 1989. Determina principalmente los
condicionantes para determinar la participacion de la Nacion en la financiacion o
aportes de capital para este tipo de sistemas.

=  Decreto 3109 de 1997. Define la mayor parte del marco regulatorio para los sistemas de
transporte masivo, incluyendo las condiciones de habilitacion para las empresas
operadoras, la definicion de las autoridades encargadas de la supervision y control, asi
como algunas precisiones sobre los aportes de la Nacion definidos por la Ley 86 de
1989 y la Ley 310 de 1996.

.- Este marco regulatorio define que se debe constituir una autoridad tnica de transporte,
por parte del ente territorial, la cual ejercera funciones de planificacion, organizacion,
control y vigilancia, bajo la coordinacion institucional del Ministerio de Transporte. Esta
autoridad Unica serd ademas la encargada de otorgar la habilitacion para prestar el servicio
publico de transporte masivo.
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.- El Decreto 3109 de 1997 dictamina que “la ejecucion de las funciones de la autoridad
unica de transporte debera obedecer a criterios unificados de planificacion urbana, obras
publicas y transito y transporte”.

4.4.3.1.1. Requisitos administrativos. Las empresas de transporte masivo deberan brindar

informacion sobre los siguientes aspectos particulares:
Capacidad organizacional:
Identificacion

a) Personas naturales:

- Nombre

- Documento de identificacion, anexando fotocopia
- Certificado de registro mercantil

- Domicilio;

b) Personas juridicas:

- Nombre o razén social, anexando certificado de existencia y representacion legal
- Tipo de sociedad

- NIT

- Representante legal con su documento de identidad

- Domicilio.

2. Requerimientos en cuanto al personal vinculado a la empresa, discriminandolo entre
personal administrativo, técnico y operativo.

Capacidad financiera: Debe cumplir con los requisitos establecidos en los pliegos de
licitacion en lo ateniente a:

a) Patrimonio minimo;
b) Origen del capital;
c) Capital pagado minimo, en el caso de las personas juridicas.

Capacidad técnica: Debe cumplir igualmente con los requerimientos de los pliegos de
licitacion en lo referente a:

a) Clase;

b) Marca;

c) Referencia;

d) Modelo;

e) Capacidad;

f) Forma de vinculacion a la empresa.
g) Condiciones de seguridad:

Polizas y Seguros. Previo al inicio de la operacion las empresas de transporte masivo
deben presentar una poliza de seguro de responsabilidad civil contractual y
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extracontractual amparando los riesgos de muerte, incapacidad total y permanente,
incapacidad temporal, dafios a bienes de terceros y gastos médicos y de hospitalizacion
de terceros, sin perjuicio de los demas seguros que se establezcan en la ley y en los
términos de referencia o pliegos de condiciones.

.- Como parametro interesante que marca una diferencia en cuanto a las empresas de
transporte colectivo e individual, la regulacion establece que al iniciar el tercer afio de
operacion la empresa de transporte masivo deberd demostrar y mantener el aseguramiento
de calidad en la prestacion del servicio publico de transporte masivo de pasajeros, mediante
la presentacion del respectivo certificado, de conformidad con la norma respectiva.

4.4.3.2. Férreo

4.4.3.2.1. La obtencion de la habilitacion y el permiso de operacion

De acuerdo a la Ley 336/96 las empresas que pretendan ofrecer servicio publico de

transporte deben disponer de (i) una habilitacion, y (ii) un permiso de operacion. En este

sentido la Ley establece que:

= La habilitacion es una autorizacion que es otorgada por la institucion designada.38 Para
ello, dicha institucion debe determinar una serie de condiciones incluyendo requisitos
en materia de (i) organizacion, (ii) capacidad econdmica, y (ii) aspectos técnicos; y

= El permiso de operacion se puede obtener mediante (i) la expedicion directa del
permiso, o (ii) la celebracidon de un contrato de concesion.

El Decreto Reglamentario 3110 de 1997 dispone que:

= La autoridad competente del sector de transporte férreo es el Ministerio de Transporte;

= Todas las empresas de transporte férreo que operen en el pais, incluidas aquellas que lo
hacen sobre vias concesionadas,39 deben disponer de (i) la habilitacion, y (ii) el
permiso de operacion;

= (i) La habilitacion, y (ii) el permiso de operacion se conceden de manera conjunta tras
la adjudicacion de un contrato de concesion mediante licitacion publica desarrollado
por la autoridad competente del sector.

Siguiendo el Decreto 3110 de 1997, el Ministerio de Transporte es la institucion encargada
de desarrollar el pliego de condiciones para el citado proceso de licitacion publica. En este
documento, el Ministerio especifica una serie de requisitos que los interesados deben
cumplir para optar al proceso de licitacion.

La siguiente parte de esta seccion describe el conjunto de requisitos que deben ser incluidos
en los pliegos de condiciones haciendo hincapié en aquellos que estan relacionados con
aspectos técnicos. El listado se divide en dos grupos distinguiendo de este modo entre los
requisitos que de acuerdo al Decreto 3110 de 1997 deben incluirse en el pliego de

38
39

Autoridad competente.

No obstante, para el caso de las vias concesionadas, en los acuerdos entre (i) terceras partes
(empresas ferroviarias que pretenden tener acceso a la via concesionada), y (ii) el concesionario de la
infraestructura se pueden especificar requisitos adicionales a parte de los establecidos por la Ley. Esos
requisitos adicionales deben estar igualmente recogidos en el contrato de concesion de la infraestructura y en
general estan redactados de modo general dando un cierto grado de discrecionalidad al concesionario de la
infraestructura.
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condiciones pero (i) exigen ser concretados enteramente por el Ministerio de acuerdo al
criterio del personal encargado, y (ii) son definidos en el Decreto con un nivel de
generalidad que exige una labor menor de especificacion por parte del Ministerio.

4.4.3.2.2. Requisitos definidos enteramente por el Ministerio de Transporte. El
Ministerio tiene discrecionalidad para definir los requisitos en materia de
capacidad (i) organizacional, (ii) financiera, y (ii) técnica. Algunos de estos
requisitos estan directamente relacionados con aspectos técnicos del transporte
ferroviario. En particular, El Ministerio debe definir condiciones en materia de:
= (Capacidad organizacional en lo referente a:
- El personal vinculado a la empresa diferenciando entre personal (i)

administrativo, (ii) técnico, y (iii) operativo; y

- Sedes operativas, tales como (i) estaciones,”’ (ii) bodegas, y (iii)
talleres de mantenimiento;

= (Capacidad técnica en lo referente a:
- El equipo ferroviario*' indicando (i) clase, (ii) marca, (iii) referencia,
(iv) modelo, (v) capacidad, y (vi) forma de vinculacion a la
empresa;* y

- Programa de capacitacion del personal técnico.

4.4.3.2.3. Requisitos definidos por el Ministerio a partir de lineamientos generales
establecidos en el Decreto 3110 de 1997. El Ministerio de Transporte debe
especificar en los pliegos de condiciones una serie de requisitos a partir de
principios generales incluidos en el Decreto 3110 de 1997. Dichos principios
son:
= Adoptar un programa anual de mantenimiento (i) preventivo, y (ii) correctivo de los
equipos. Dicho programa debe elaborarse atendiendo a normas (i) nacionales, e (ii)
internacionales sobre la materia;
= Contar con una ficha técnica de mantenimiento para cada uno de los equipos que
contenga entre otros requisitos (i) la identificacion del mismo, (ii) la fecha de revision,
(ii1) las reparaciones efectuadas, y (iv) los reportes de control y seguimiento;
= Cumplir con las normas internacionales en materia de (i) manipulacion, (ii) transporte,
y (iii) almacenamiento de mercancias;

40 De acuerdo al articulo 7 del Decreto 3110 de 1997, las estaciones y anexidades deben contar con una

adecuado programa arquitectéonico que incluya: servicios complementarios, salas de espera, servicios
sanitarios, facilidades para personas discapacitadas, maleteros, servicios de comunicaciones para el publico,
oficinas de administracion y sefializacién. Los requisitos sobre este particular deben garantizar condiciones de
comodidad y accesibilidad.

o De acuerdo al articulo 7 del Decreto 3110 de 1997, el requisito sobre el material ferroviario debera
garantizar condiciones de comodidad y accesibilidad.

¢ Los equipo ferroviario puede estar vinculado en (i) propiedad, (ii) arrendamiento, (iii) leasing, o (iv)
en administracion de la empresa interesada.
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° Probar que los equipos cuentan con las especificaciones técnico-mecanicas
que exigen (i) las normas internacionales, y (ii) el fabricante. Ademas, las
especificaciones técnicas de (i) la via, y (i) los equipos deben
corresponderse mutuamente;

= Disponer con un sistema de informacion idoneo, que le permita (i) hacer un
seguimiento al movimiento de los pasajeros y la carga, y (ii) conocer su estado y
ubicacién; y

= Qarantizar que el personal operador o auxiliar del equipo deberd someterse a examenes
(1) médicos, (il) tedricos, (iii) técnicos y (iv) practicos en la especialidad
correspondiente.

El Decreto 3110 de 1997 también establece que tras el proceso de licitacion, la empresa que

efectivamente lleve a cabo las operaciones de transporte debe presentar una poliza de

seguros de responsabilidad civil (i) contractual, y (ii) extra-contractual amparando los

siguientes riesgos:

= (i) Muerte, (ii) incapacidad total y permanente, (iii) incapacidad temporal, (iv) gastos
médicos, y (v) de hospitalizacion; y
(1) Daio, o (ii) perdida de las mercancias de conformidad con las normas aplicables

al contrato de transporte.

4.433. Aéreo

Informe Nera.

.- Regulacion Técnica General

.- Normas Internacionales

A continuacion se enumeran los documentos vigentes que regulan el sector.
= Convenio de Chicago

= Anexos al Convenio de Chicago

= Convenios Aéreos Comerciales

= Otros Convenios

.- Convenio de Chicago

Mediante la Ley 12 del 23 de Octubre de 1947, Colombia aprobd su adhesion al Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional, suscrito en Chicago el 7 de Diciembre de 1944,
comunmente conocido como Convenio de Chicago, instrumento internacional que rige la
aviacion civil internacional. Este convenio se promulg6 en Colombia mediante el Decreto
No. 2007 de Agosto 22 de 1991.

En virtud de los Articulos 54, 37 y 90 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, el
Consejo de la OACI ha adoptado normas y métodos recomendados internacionales, que por
conveniencia se han designado como Anexos al Convenio.

Los referidos Anexos técnicos tratan diferentes aspectos especificos de la aviacion, y
tienen suplementos en los que enumeran las diferencias que los Estados contratantes han
informado a la OACI que existen entre sus reglamentos y métodos y las normas y métodos
recomendados internacionales correspondientes. Estos documentos se listan en el anexo A.
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.- Convenios con otros paises

En desarrollo del Convenio de Chicago, los paises regulan el desarrollo de los servicios
comerciales de transporte aéreo internacional a través de Convenios, la mayoria de ellos
bilaterales aunque en los ultimos afios se han suscrito algunos de caracter multilateral. A
través de ellos, se acuerdan las rutas y derechos de trafico, frecuencias, equipo, mecanismos
de aprobacion de tarifas y acceso al mercado.

En el anexo B se enumeran los paises con los cuales Colombia mantiene relaciones
aerocomerciales

Otros convenios

Ademas de los Convenios sefialados anteriormente se suscriben otros Instrumentos de
Derecho Internacional que regulan diferentes aspectos de la aviacion civil, tales como los
relativos a la responsabilidad del transportador, infracciones y ciertos actos cometidos a
bordo de las aeronaves.

En el anexo C se encuentra el listado de los instrumentos aprobados por el Ministerio de
Transporte de Colombia.

Normas Nacionales

Como se dijo en la introduccion de este documento, la reglamentacion del sector aéreo se
deriva de las normas internacionales y se “transcriben” a la normativa nacional a través de
la legislacion que se relaciona a continuacion y que explicaremos a lo largo de la presente
seccion. Nos centraremos en el estudio de la normativa aerondutica relativa a las
operaciones.

o Normas Aeronauticas

. Ley 336 de 1996, Art. 68 y 69

. Ley 105 de 1993

. Codigo del Comercio

. Reglamentos Aeronduticos de Colombia (RAC)
. AIP

. Manual de Normas Rutas y Procedimientos

. Manual de Operaciones Aéreas

. Manual de Seguridad Aeroportuaria

.- Normas Aeronduticas

Ley 105/1993

La ley 105 de 1993, delega en la Aerondutica Civil - como Unidad Administrativa Especial
adscrita al Ministerio de Transporte - el desarrollo de las actividades aeronauticas y plantea
los lineamientos para la administracion, ejecucion y operacion de las infraestructuras y
servicios aeroportuarios. En materia de servicios, establece que la autoridad Aeronautica
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(Aerocivil) ejercera las funciones de reglamentacion, control, supervision y sancion sobre
quienes presten los servicios aeroportuarios y en casos de violacién a sus normas. En
cuanto a la operacion aérea, le asigna la funcion del control del trafico aéreo y la
responsabilidad por el correcto funcionamiento de las ayudas aéreas. Asi mismo ejerce la
supervision sobre la seguridad aérea y el control técnico. Esta Ley determina la capacidad
de la Aerocivil para la formacion del personal aeronautico para dirigir, operar, controlar y
auditar las actividades aeronduticas.

- Ley 336 de 1996

Esta Ley determina que el transporte aéreo se rige exclusivamente por las normas del
Codigo de Comercio (Libro Quinto, Capitulo Preliminar y Segunda Parte), por el Manual
de Reglamentos Aeronauticos que dicte la Unidad Administrativa Especial de Aerondutica
Civil, y por los tratados, convenios, acuerdos y practicas internacionales debidamente
adoptados o aplicados por Colombia.

.- Codigo del Comercio

A través de este codigo se definen todas las actividades de aerondutica civil, las cuales
quedan sometidas a la inspeccion, vigilancia y reglamentacion del Gobierno. En su
contenido trata los siguientes aspectos: (i) Aeronaves, (ii) delimitacion del espacio aéreo,
(i11) navegacion aérea, (iv) personal aeronautico y licencias, (v) infraestructura aeronautica
y su operacion, (vi) abordaje, (vii) sanciones, (viii) busqueda, rescate, asistencia y
salvamento, (ix) investigacion sobre accidentes, (x) explotacion de aeronaves y otros temas
como (xi) transporte, escuelas de aviacion, aeronaves dedicadas al turismo y
mantenimiento de acronaves. Se dictan disposiciones sobre el transporte aéreo, el transporte
de pasajeros, transporte de mercancias y equipajes, contratos de utilizacion de aeronaves,
seguros € hipoteca, embargo y secuestro.

Los Reglamentos Aeronduticos de Colombia - RAC, son expedidos por el Director General
de la Unidad Administrativa Especial de Aerondutica Civil en uso de las facultades
conferidas en los Articulos 47 y 48 de la Ley 105 de 1993, Articulo 5° Numerales 5 y 10,
8° Numeral 3 del Decreto 2724 de 1993, Articulo 68 de Ley 336 de 1996 y Articulo 1782
del Codigo de Comercio. El RAC se expide por medio de la Resolucion No. 2050 de 1974
y desde entonces ha sido objeto de multiples reformas que recogen en su contexto las
normas y métodos recomendados por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional —
OACI- y que son aplicables en el campo interno.

Teniendo en cuenta la normativa internacional explicada en el apartado de este documento
y los fundamentos del RAC, se puede comprobar que los aspectos técnicos que se recogen
en las normas y recomendaciones de la OACI estan contenidas en los reglamentos
colombianos y que se complementan con regulacion técnica especifica en algunos casos.
En la siguiente tabla se muestra esta comparacion.
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Tabla 7 Comparativo contenidos Anexos OACI vs. RAC

TEMA OACI AEROCIVIL |UBICACION Observaciones
Licencias Personal Anexo 1 RAC PARTE 2
Reglas de navegacién aérea Anexo 2 RAC PARTE 5
Operacion de Aeronaves Anexo 6 RAC PARTE 4
Registro de Aeronaves Anexo 7| RAC PARTE 3
Registro de Aeronaves Anexo 7| RAC PARTE 9
Aeronavegabilidad de las aeronaves Anexo 8 RAC PARTE4
Se esta elaborando el
Servicios de trafico aéreo Anexo 11 RAC PARTE 5|Reglamento RADAR
Busqueda y rescate Anexo 12 RAC PARTE 8
Investigacion de accidentes e incidentes Anexo 13 RAC PARTE 8
Disefio de Aer6dromos y operaciones Anexo 14 RAC PARTE 6
Seguridad Anexo 17] RAC PARTE §

Los anexos 3,5,9,10,15 y 18 de la OACI que no aparecen en la tabla se han adoptado a la
reglamentacion nacional a través de otros documentos que al igual que la descripcion del
contenido del RAC, se explicardn en la siguiente seccion sobre reglamentacion técnica
especifica.

.- Reglamentacion Técnica Especifica

Para abordar la regulacion técnica sobre aspectos especificos, hemos tenido en cuenta el
contenido de los anexos de la OACI y una vez comparados éstos con los documentos que
los trasponen a la normativa local, se analizan y evaltian los principales aspectos técnicos
al igual que en los demas modos de transporte.

.- Reglamentos Aeronduticos de Colombia (RAC)

Definiciones (RAC - Parte 1)

Contienen todas las principales expresiones técnicas y de uso corriente, asi como las
abreviaturas empleadas en el sector aeronautico indicando el significado que debe
aplicarse segun el contexto en que se apliquen.

Personal (RAC - Parte 2, Anexo 1 - OACI)

Licencias

El RAC establece normas comunes a todas las licencias del personal aerondutico y el
entorno de aplicabilidad. Esta parte contiene las disposiciones relativas a la expedicion de
licencias y autorizaciones al personal aerondutico que haya completado los requisitos
necesarios en Colombia, asi como a la homologacion o convalidacion de licencias
otorgadas validamente en el extranjero.

Para obtener la autorizacion para actuar como personal aerondutico deberd ser titular de una
licencia valida o permiso que corresponda a las funciones que haya de ejercer. La licencia
habra sido expedida por la Aerocivil; o la de cualquier otro Estado contratante de la - OACI
y convalidada por la autoridad aeronautica colombiana. Para la expedicion de una licencia o
habilitacion, la Aerocivil exigird al aspirante el cumplimiento de todos los siguientes
requisitos (RAC — Art. 2.1.13):

Edad minima 17 afos y ser bachiller

Tener Cédula de ciudadania.
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Constancia de aprobacion de estudios profesionales o técnico acronauticos correlativos a la
licencia

Experiencia demostrable (Bitacora de Vuelo)

Exéamenes (tedricos y practicos con validez maxima de un (1) afio; y los exdmenes practicos
o de vuelo, seis (6) meses)

Instruccién de vuelo y aptitud psicofisica

Certificado Médico vigente, cuando se requiera en la categoria que corresponda.

Las Licencias que otorga la Autoridad Aerondutica Colombiana al personal aecronautico las
define el RAC- Art. 2.1.2.1

El personal extranjero que desee obtener licencia definitiva como piloto privado, podra
hacerlo una vez haya cumplido con los requisitos siguientes

Presentar licencia de piloto expedida por la autoridad aerondutica de su pais de origen o del
que le haya otorgado la licencia de piloto privado

Examen de vuelo certificado por un instructor autorizado.

Exé&menes sobre regulaciones aéreas colombianas y procedimientos radiotelefonicos.
Certificado médico vigente.

Libro de vuelo actualizado y registrado por la UAEAC.

Hablar el idioma espaiiol.

Presentar cédula de extranjeria o visa de residente.

Incluyendo los anteriores, existen requisitos particulares para cada una de las categorias
enumeradas anteriormente que dependen de la actividad aeronautica a desarrollar por el
aspirante. (RAC- Cap.II)

La vigencia de dichas licencias depende de la categoria y varia entre 6 y 24 meses. (RAC -
Art. 2.1.4)

El contenido de la parte 2 del reglamento contempla - entre otros- los siguientes aspectos
sobre el Personal aerondutico:

Subparte A - Licencias al personal: (i) tripulacion de vuelo, (ii) otros tripulantes, (iii)
personal técnico terrestre, (iv) personal técnico de los servicios proteccion y apoyo al vuelo,
(v) instructores.

En la subparte B - aptitud psicofisica del personal aerondutico: (i) prevencion del alcohol y
las drogas en el personal aerondutico, (i1) de los médicos delegados, (iii) instancias de
reclamacion.

En la subparte C - preparacion del personal aerondutico de la aviacion civil: (i) centros de
instruccidn aeronautica, (ii) instruccion para tripulantes de vuelo, (iii) instruccidon para otros
tripulantes, (iv) instruccion para personal técnico terrestre, (v) instruccion para personal de
proteccion y apoyo al vuelo.

.~ Actividades Aéreas Civiles (RAC - Parte 3, Anexo 7 - OACI)

Se definen y clasifican las actividades aeronauticas y se establecen los parametros para su
desarrollo. Especificamente, se tiene la siguiente clasificacion:

=  Aviacion Civil comercial

= Transporte aéreo regular

Publico interno

Troncal
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= Secundario

= De carga

= Publico internacional

= Explotadores nacionales

= Pasajeros

= carga

= Explotadores extranjeros

= Pasajeros

= (Carga

= Transporte aéreo no regular
= Trabajos aéreos especiales
= Explotadores nacionales

= Explotadores internacionales
= Aviacion Civil Privada

= Interno
= Aerotaxi
®  charter

= Internacional

= Aerotaxi

= charter

Teniendo en cuenta esta clasificacion, se establecen los requisitos y normas que deben
cumplir las empresas y aeronaves para la operacion y prestacion de servicios aéreos. En lo
que a la matricula o la inscripcién de la misma en el Registro Aerondutico Nacional de
Aeronaves se refiere, se debe cumplir que: (Art.3.3 y 3.4)

Que se trate de una aeronave de propiedad del Estado (excepcion hecha de las militares, de
aduana o de policia) o de una persona que pueda ser propietaria de una aeronave
colombiana segun la ley y los reglamentos.

Que si es de procedencia extranjera, haya sido importada legalmente al pais, y conste un
certificado de cancelacion de la matricula del pais de procedencia.

Que se hayan pagado los impuestos y contribuciones aplicables, incluso el de renta y
patrimonio del solicitante.

En cuanto a los propietarios:

Si se trata de aeronaves destinadas a servicios aéreos comerciales, la propiedad real y el
control efectivo deberan pertenecer a personas naturales o juridicas colombianas y, en este
ultimo caso, el capital perteneciente a personas extranjeras no podra ser superior al cuarenta
por ciento (40%) del capital de la empresa de que se trate.

Si la aeronave se dedica a usos distintos a los comerciales, el propietario debera ser
nacional colombiano, o extranjero residente o domiciliado en Colombia.

Cuando se trate de aeronaves nacionales se debe entregar a la Aerocivil el certificado de
construccion o ensamblaje expedido por la entidad autorizada. (Art. 3.4.4.3)

De igual manera, se reglamentan las acciones que deben adelantar las empresas para la
consecucion de certificados de operacion y funcionamiento, segun la actividad aeronautica
que desarrollen. Tomando como ejemplo el caso de la aviacion civil comercial, se tiene lo
siguiente:

Para la obtencion de un permiso de operacion de Empresa de Servicios Aéreos Comerciales
de transporte publico (regular o no regular), el interesado debera obtener previamente un
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certificado de operacion expedido por la Oficina de Control y Seguridad Aérea. Y debera
presentar la solicitud que contenga lo siguiente:

= Proyecto de constitucion de la empresa, tipo de sociedad que se pretenda organizar y
sus especificaciones en relacion con la operacion proyectada

= Descripcion razonada de la conveniencia publica y necesidad del servicio propuesto

= Fecha desde la cual estard en capacidad de iniciar operaciones

= Comprobaciéon de que se cuenta con el capital suficiente para atender el servicio
propuesto.

= Equipo de aeronaves con el que se pretende prestar el servicio

El concepto de la Division de Transporte y Asuntos Internacionales tendra en cuenta los

aspectos formales de la solicitud, verificando que la misma cumpla las disposiciones

legales relativas a la actividad propuesta

Rutas, regiones o lugares donde se proyecte prestar el servicio,

Analisis del mercado segun se trate de pasajeros, correo y carga o del servicio de trabajos

aéreos especiales, respecto al cual vayan a prestar los servicios

Estimacion de los costos totales e ingresos operacionales

Tarifas.

La Oficina de Transporte Aéreo producird un concepto relativo a los aspectos

administrativos y financieros de la solicitud, y en particular sobre el capital, mercado y

tarifas. Si es un servicio internacional el concepto debera tomar en cuenta los acuerdos,

convenios o instrumentos correspondientes.

Las empresas que se dedican a otras actividades aeronauticas acorde con la clasificacion

presentada al comienzo de esta seccion, deben presentar requisitos similares aplicables a su

area de actividad.

Normas de aeronavegabilidad y operacion de aeronaves (RAC — Parte 4, Anexos 6y 8 -

OACI)

Este capitulo retine y describe las reglas que rigen la aeronavegabilidad y operacion

continuada de todas las aeronaves civiles cualquiera que sea su actividad dentro de

Colombia que se encuentran consignadas en los Anexos 6 y 8 de OACI.

El RAC reglamenta las normas de aeronavegabilidad y mantenimiento de aeronaves, en

concreto aspectos como (i) mantenimiento preventivo, reconstruccion y alteracion, (ii)

inspecciones de sistemas y operaciones, (iii) requisitos generales de aeronavegabilidad, (iv)

directivas de aeronavegabilidad y circulares reglamentarias y (v) certificacion de

acronavegabilidad. Las circulares mds recientemente expedidas en tema de

aeronavegabilidad se encuentran en el Anexo E.

En cuanto a requisitos de certificados, de instrumentos y equipos requeridos, se establece

que una persona puede operar una aeronave civil si posee:

Un certificado de aeronavegabilidad de la Republica de Colombia apropiado y vigente. De

lo contrario debera llevar un permiso especial de vuelo, o una autorizacion de vuelo ferry

de acuerdo con las normas pertinentes del Reglamento. (Art. 4.4.1.19.)

Un certificado de matricula de Colombia expedido a su propietario, o un certificado de

registro emitido bajo las leyes de un pais extranjero.

Certificado de habilitacion anual. (Capitulos V' y VI)

Libro de a bordo. Este libro puede ser libro de vuelo o mantenimiento (bitacora).

Ninguna persona puede operar una aeronave civil a menos que exhiba el certificado de

aeronavegabilidad, o un permiso especial de vuelo (Art. 4.2.7.10.)
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Ninguna persona puede operar una aeronave con un tanque de combustible instalado dentro
del compartimiento de pasajeros, o en uno de los compartimientos de equipaje

La certificacion de aeronavegabilidad es el aspecto de mayor relevancia, ya que es el
documento que expide la Aerocivil en el que constan las condiciones segln las cuales la
aeronave se considera aeronavegable de acuerdo con los requisitos de su certificacion y
otras instrucciones e informacion necesarias para la utilizacion dentro de las normas de
seguridad. Los requisitos para su obtencion son los siguientes:

Solicitud escrita, firmada por el explotador o representante legal, que incluya el nimero de
matricula de la aeronave, la marca, modelo y numero de serie de la misma.

Registro estadistico del mantenimiento de la aeronave, motores, hélice o rotores y otros
componentes.

Certificacion de la organizacion de mantenimiento del peso y balance de la aeronave, con la
lista de equipo fijo instalado e instrucciones de carga, en cumplimiento con los requisitos
del fabricante.

Certificacion de la organizacion de mantenimiento o de inspector licenciado,

Certificacion de la organizacion de mantenimiento o de inspector licenciado, de esa
organizacion, certificando que la aeronave ha sido inspeccionada

El equipo debe estar adicionado al permiso de operacion para empresas que operan bajo los
Capitulos V, VI 'y VIII del RAC- Parte 4.

Reglas de navegacion aérea (RAC - Parte 5, Anexo 2 - OACI)

Este reglamento del aire corresponde al anexo 5 de la OACI y determina las conductas que
se deben adoptar para cualquier tipo de aeronave que transite por el espacio aéreo
colombiano estableciendo las responsabilidades para su cumplimiento.

Esta parte del RAC contiene normas sobre: (i) Aplicacion del reglamento del aire, (ii)
Control de transito aéreo, (iii) Reglas de vuelo, (iv) Normas de operacion para globos, (v)
Normas de operacion para vehiculos ultralivianos, (vi) Normas de operacion para aviones
livianos, (vii) Normas de operacion para aeronaves categoria primaria, (viii) Anexos sobre
sefiales y Luces que deben ostentar las aeronaves.

Rutas aeronduticas (RAC - Parte 5, Anexo 2 - OACI)

Este anexo de la OACI ha sido traspuesto a las normas colombianas mediante el Manual de
Normas, Rutas y Procedimientos que ha sido elaborado por la Aerocivil. El documento
contiene una compilacion de las principales normas del Reglamento del Aire (Parte Quinta
RAC - Anexo 2 OACI), y describe procedimientos de aproximacion y salida hacia y desde
los aeropuertos del pais indicados en las respectivas cartas aeronauticas

Unidades de medida (RAC - Parte 5, Anexo 2 - OACI)

Las unidades de medida y en general todo el vocabulario aeronautico son de caracter
estandar a nivel internacional. Implicitamente las aerolineas y personal aerondutico
habilitado, adoptan la recomendacién internacional para poder llevar a cabo el objetivo de
las actividades aeronauticas sin perjuicio de la operacion del transporte aéreo.

Aer6dromos e instalaciones.( RAC- Parte 6, Anexo 14 OACI)

En esta parte del Manual de Reglamentos Aerondauticos se establecen los requisitos para el
funcionamiento de los aerddromos civiles que estan sujetos al control de la Aerocivil y las
disposiciones reglamentarias para su construccion, instalaciones, facilidades mantenimiento
y administracion. Por ejemplo, se establece (i) clasificacion, caracteristicas fisicas, sefiales
e iluminacion de aerédromos, (i) procedimientos para el estudio, construccion y reformas
de aerodromos e instalaciones, (iii) permisos de operacion entre otros.
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El permiso de operacion de un aerodromo es un documento expedido por la Aerocivil en el
que consta su identificacion, el nombre del propietario y/o explotador, destinacion (publico
o privado), limitaciones, privilegios y especificaciones generales. Fija asi mismo la
vigencia del permiso de operacion y constituye durante este lapso una declaracion oficial de
que el aerédromo reune los requisitos técnicos minimos exigidos para garantizar la
operacion.

- Seguridad (RAC — Parte 8, Anexos 12,13, 17 - OACI)

El manual recoge algunas de las recomendaciones en materia de seguridad que se
consignan en los anexos 14 ( Construccion de aerédromos), Anexo 17( Seguridad
aeroportuaria), Anexos 11, 12 y 13 (Seguridad en cuanto a aeronavegacion) y Anexo 18
(Transporte de sustancias peligrosas). Se debe destacar que el manual desarrolla con mas
detalle las normas que busqueda y rescate, investigacion de accidentes e incidentes de
aeronaves y seguridad que se encuentran en los anexos 12, 13 y 17 de la OACL

Esta parte del reglamento se encuentra estructurada de la siguiente manera: (i)
Investigacion de accidentes e incidentes ocurridos a aeronaves civiles registradas en el
RAN vy (ii) Busqueda, rescate, asistencia y salvamento. Los aspectos relacionados con
seguridad aérea se recogen en el Manual de Seguridad Aeroportuaria elaborado por la
Aerocivil, donde se desarrollan las normas y métodos recomendados en el Anexo 17 de la
OACI, para la prevencion de actos de interferencia ilicita contra la aviacion civil. Sin
embargo no se tienen en cuenta aspectos de seguridad aeroportuaria, ya que se encuentran
descritos en otros documentos elaborados por la entidad.

.~ Certificado de Tipo y Fabricacion de Productos Aeronauticos (RAC- Parte 9)

Todo producto aerondutico que se quiera explotar o utilizar en el territorio de Colombia,
como parte de un producto aeronautico, debera tener un Certificado Tipo 6 documentacion
técnica equivalente otorgada por la Autoridad Aerondutica del pais de fabricacidon, que
determine su modalidad de operacion en la categoria que corresponda, certificando su
aeronavegabilidad. En esta Parte se establecen los procedimientos que deben seguir las
personas naturales o juridicas para solicitar certificados o modificaciones. Estos
certificados son:

Certificado Tipo

Certificado Tipo Suplementarios

Certificado de Produccion.

Solicitud de aprobacion para fabricacion de materiales, partes y componentes

Solicitud de aprobacion para fabricacion de componentes o partes bajo una Orden Técnica
Estandar

Solicitud de Certificados de Aeronavegabilidad para Exportacion

De igual manera el RAC desarrolla las reglas para (i) Construccion de aeronaves, y sus
partes, componentes y accesorios, (ii) aprobacion de productos, partes y componentes
importados, (iii) codigo de aeronavegabilidad y categorias de aeronaves, (iv) requisitos para
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identificacion de aeronaves, motores de aeronaves y hélices y (v) certificado de
aeronavegabilidad para exportacion.

Manual de normas, rutas y procedimientos

Contiene una compilacion de las principales normas del Reglamento del Aire (Parte Quinta
RAC — Anexo 4 de OACI), y describe procedimientos de aproximacién y salida hacia y
desde los aeropuertos del pais indicados en las respectivas cartas aeronauticas.

Manual de operaciones aéreas

Contiene normas relativas a la operacion aeroportuaria tales como (i)Operaciones de
Aeronaves en Superficie, (i1) Vehiculos, (iii) Peatones, (iv) Terminales, (v) Controles
Especiales en areas restringidas, (vi) Plan de Emergencia y Servicio de Salvamento y
Extincion de Incendios, (vii) Gestion ambiental y (viii) Sanidad Aeroportuaria

Dicho manual esta desarrollado en manuales locales para los diferentes acropuertos del pais
y traspone las normas y recomendaciones del anexo 9 de OACI.

Manual AIP

El grupo de Servicios de Informacion Aerondutica de la Direccion de Operaciones Aéreas
de la Aerocivil es responsable de la publicacion de la AIP — Colombia. La AIP- Colombia
estd elaborado de acuerdo con las Normas y Métodos Recomendados en el Anexo 15 al
Convenio de Chicago respecto a la informacion de servicios aeronauticos y el Manual para
los Servicios de Informacién aerondutica Doc. 8126-AN/889 de la OACI.

La AIP constituye el manual basico de Informacién Aerondutica y contiene informacion de
caracter permanente asi como cambios temporales de larga duracion (por lo menos un afo).
Se actualiza mediante un servicio de enmiendas y suplementos.

- Otra Regulacion

Seguridad Aeroportuaria

En cuanto a la seguridad aeroportuaria, se han emitido 11 resoluciones de caracter nacional
que reglamentan el plan de manejo de la seguridad en aeropuertos. La Resolucion 04026 de
la Aerocivil reglamenta el Programa Nacional de Seguridad Aeroportuaria, donde se
establecen todos los requisitos, normas, procedimientos y sanciones que se deben aplicar
para el mantenimiento de los niveles de seguridad que permitan la operacion en aeropuertos.
Asi mismo existen programas individuales por aerédromo previamente aprobados por la
autoridad aerondutica a través del Consejo de Seguridad Aeroportuaria de la Aerocivil.
Politica Ambiental

Resolucion 04730 - "Por la cual se adopta la Politica Ambiental de la UAEAC”

Esta resolucion establece y mantiene los procedimientos para la ejecucion de las
actividades que garanticen el cumplimiento de leyes, normas y decretos sobre politica
ambiental en operaciones e instalaciones aeroportuarias.

Sin embargo no se tiene una norma que se asocie o que adopte las recomendaciones del
anexo 16 de la OACI sobre el control del ruido de las aeronaves.

La reglamentacion adicional en materia ambiental es emitida por el Ministerio del Medio
Ambiente de Colombia.

Servicio de Meteorologia para la aeronavegacion

Convenio Aerocivil - IDEAM Servicio de Meteorologia para Aviacion
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El anexo 3 OACI recomienda aspectos especificos sobre meteorologia para la navegacion
internacional. Sin embargo en Colombia ésta funcion estd a cargo del Instituto de
Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales (Ideam). Por tal razén la Aerocivil ha
firmado un convenio con el que tiene la funcidon de ser el nodo central del Sistema de
Informacion Ambiental, en el que se obtiene, procesa y analiza la informacion ambiental
necesaria para que las autoridades ambientales competentes formulen las politicas y
adopten las regulaciones en el nivel nacional y regional. El convenio tiene por objeto aunar
esfuerzos para garantizar el desarrollo de un servicio de meteorologia aeronautica
coordinado continuo, confiable, oportuno, de buena calidad y seguro en el territorio
nacional.

Convenio de Unificacion de ciertas Reglas para el Transporte Aéreo Internacional

A través de este convenio se unifican ciertas reglas para el transporte aéreo internacional
del convenio de Varsovia de 1929, para la armonizacion del derecho aeronautico
internacional privado.

Telecomunicaciones y radionavegacion

El anexo 10 de la OACI desarrolla las normas técnicas que deben seguir las operaciones de
control y navegacion aérea en materia de telecomunicaciones moéviles aeronduticas. A pesar
de que las funciones en el sector de las comunicaciones en Colombia se encuentran en
cabeza del Ministerio de Comunicaciones, se ha expedido un decreto que regula el servicio
de comunicaciones moviles aeronduticas y de radionavegacion aerondutica para adoptar la
normativa internacional recomendada.

El decreto 1029 de 1998 contiene - entre otros - las definiciones, las disposiciones
generales para la utilizacion de frecuencias, define las bandas de frecuencias y establece los
requisitos para la obtencion de licencias de operacion de sistemas de telecomunicaciones
del servicio movil aeronautico.

4.4.3.4. Maritimo
4.4.3.4.1. Normatividad Nacional

En la actividad maritima y portuaria hay que tener presente que la autoridad y por lo tanto
la regulacion técnica es ejercida en definitiva por dos autoridades distintas y asi mismo
reglamentada, aunque estan en cabeza del Ministerio de transporte.

La actividad Portuaria se rige principalmente por la Ley 1/91 y sus decretos reglamentarios
y la actividad maritima por el decreto 2324/84 sus decretos reglamentarios y
modificaciones. Una desarrollada por el Ministerio de Transporte, la Superintendencia de
Puertos y Transporte y la Comision de Regulacion del Transporte y el otro por la Direccion
General Maritima DIMAR del Ministerio de Defensa.

La Ley 01/1991 por la cual se expide el Estatuto de Puertos Maritimo, contienen los
lineamientos generales, los criterios y requisitos para otorgar las concesiones y licencias de
operadores y administradores de la infraestructura portuaria y el registro de los operadores
de servicios portuarios; ademds asigna competencias entre instituciones y entes
relacionados con la actividad maritima y portuaria.
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Su contenido es el siguiente: Disposiciones generales, Definiciones, De las Concesiones,
Del régimen tarifario, De la autoridades de puertos, De las Sociedades y Operadores,
Reorganizacion del sistema portuario, Régimen de transicion.

El decreto 2324/84 por el cual se reorganiza la Direccion General Maritima del Ministerio
de Defensa Nacional, que en alguno de sus articulos ha sido derogado por la Ley 1/91 y han
sido declarados inexequibles por parte de la Corte suprema de Justicia y la Corte
constitucional, en lo que se refiere a la actividad portuaria pero esta vigente para la parte
maritima.

Contiene: Titulo I Nombre, naturaleza y Jurisdiccion. Titulo I Objeto y Funciones. Titulo
III Direccién y Administracion, adicionado por la Ley 336/96 Art. 71, Titulo IV
Procedimientos para Investigacion de accidentes o siniestros maritimos, Titulo V Sanciones
y Multas, Titulo VI Régimen administrativo de la nave y artefacto naval, en el Titulo VII
De la Marina Mercante, Titulo VIII Del Transporte Maritimo, y Titulo IX Concesiones y
permisos de construccion, reglamentado y adicionado por el Decreto 644/90.

En general la normatividad nacional maritima se ha derivado de la normatividad
internacional, en sus principales aspectos como son operacion, seguridad y medio ambiente
acogiendo los estandares internacionales consignados en cada uno de los convenios, a
continuacion se describen los convenios internacionales mas importantes a los cuales se ha
adherido Colombia

4.4.34.2. .- Normatividad Internacional
.- Convenio Constitutivo de la Organizacion Maritima Internacional (OMI)

Establece un sistema de cooperacion entre los Gobiernos en la esfera de la reglamentacion
y de las practicas gubernamentales relativas a cuestiones técnicas de toda indole
concernientes a la navegacion comercial internacional; alentar y facilitar la adopcion
general de normas en cuestiones de seguridad maritima, la eficiencia de la navegacion y la
prevencion y contencidon de la contaminacion del mar por los buques. También determina
los objetivos de la Organizacion, sus funciones, lo relacionado con sus miembros y sus
organos: Asamblea, Consejo, Comités y Secretaria. Igualmente dictamina lo relacionado
con las finanzas, las relaciones con la Organizacion de Naciones Unidas y otras
Organizaciones, la capacidad juridica y los privilegios e inmunidades.

Es este Convenio estd vigente en el ambito internacional desde el 17 de marzo de 1958 y
para Colombia fue aprobado por la Ley 6 de 1974.

.- Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (Convenio
SOLAS 74/78)

El Convenio SOLAS de 1974 es considerado por lo general como el méas importante de
todos los tratados internacionales relativos a la seguridad de los buques mercantes. El
objetivo principal del Convenio SOLAS es estipular normas minimas para la construccion,
el equipo y la utilizacion de los buques, compatibles con su seguridad. Los Estados de
abanderamiento son responsables de garantizar que los buques que enarbolen su pabellon
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cumplan las disposiciones del Convenio, el cual prescribe la expedicion de una serie de
certificados como prueba de que se ha hecho asi.

El Protocolo de 1978 fue adoptado en la Conferencia internacional sobre seguridad de los
buques tanque y prevencion de la contaminacién e introdujo una serie de cambios
importantes al capitulo I, en particular las inspecciones fuera de programa y los
reconocimientos anuales obligatorios, asi como el fortalecimiento de las prescripciones
relativas a la supervision por el Estado Rector del Puerto.

Colombia se adhiri6 a estos dos instrumentos el 31 de octubre de 1981 por la Ley 8*.de
1980.

.- Convenio Internacional para prevenir la contaminacion por los buques. (Convenio
MARPOL 73/78)

Pese a las medidas adoptadas por la Organizacion Maritima Internacional (OMI) para hacer
frente a la contaminacion por hidrocarburos, los importantes cambios surgidos en las
practicas industriales modernas hicieron necesario adoptar medidas adicionales. Por ello, la
Asamblea de la Organizacion Maritima Internacional decidid, en 1969, convocar una
conferencia internacional para imponer restricciones a la contaminacion del mar, la tierra y
el aire proveniente de buques. El Convenio fue adoptado en noviembre de 1973.

Este instrumento internacional abarca los aspectos técnicos de la contaminacion procedente
de buques, excepto el vertimiento de desechos en el mar y la contaminacion resultante de la
exploracion y explotacion de los recursos minerales de los fondos marinos, y se aplica a
todos los tipos de buques.

El Convenio MARPOL consta de 20 articulos, 2 Protocolos que tratan de los informes
sobre sucesos relacionados con sustancias perjudiciales y del arbitraje y 6 Anexos que
contienen normas para la prevencion de la contaminacion por Hidrocarburos, sustancias
nocivas liquidas transportadas a granel, sustancias perjudiciales en bultos, aguas sucias y
basuras.

Colombia aprob¢ el Convenio MARPOL por la Ley 12 de 1981.
- Convenio Internacional sobre lineas de carga (Convenio LL 66/88)

El objetivo principal de este instrumento internacional es el establecimiento de limites
respecto del calado hasta el que se puede cargar un buque para contribuir a la seguridad de
la navegacion. Esos limites se establecen en forma de francobordos, junto con normas
relativas a la estanquidad a la intemperie y la integridad de estanquidad.

Las reglas del presente Convenio tienen en cuenta los posibles peligros que surgen en
diferentes zonas y en distintas estaciones del afio. El anexo técnico contiene varias medidas
adicionales de seguridad relativas a puertas, portas de desagilie, escotillas y otros elementos
del buque. El objetivo principal de estas medidas es garantizar la integridad de estanquidad
del casco de los buques por debajo de la cubierta de francobordo.
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Las lineas de carga asignadas deben marcarse a cada lado en el centro del buque, junto con
la linea de cubierta. Los buques destinados al transporte de cubertadas de madera tienen
asignado un francobordo mas pequefio, ya que la cubertada proporciona proteccion contra
el impacto de las olas.

Colombia se adhirio el 6 de agosto de 1987 Por Ley 3% de 1987

- Convenio sobre el reglamento internacional para prevenir los abordajes (COLREG
/172)

El Convenio de abordajes agrupa las disposiciones en secciones que tratan de las reglas de
rumbo y gobierno, luces, marcas y sefiales acusticas y luminosas. Hay también cuatro
anexos que contienen prescripciones técnicas relativas a la posicion y caracteristicas de las
luces y marcas, aparatos de sefiales acusticas, sefiales adicionales para buques de pesca que
se encuentren faenando muy cerca de otros y sobre sefiales internacionales de socorro.

Se proporciona orientacion para determinar la velocidad de seguridad, el riesgo de abordaje
y la conducta de buques que circulen dentro o en la proximidad de dispositivos de
separacion de trafico. Otras reglas se refieren a la navegacion de buques en canales
angostos, la conducta de los buques en condiciones de visibilidad reducida, buques con
capacidad de maniobra restringida.

Colombia se adhirié al Convenio de Abordajes por la Ley 13 de 1981.

.- Convenio Internacional sobre normas de formacion, titulacion y guardia para la
gente de mar (STCW / 78)

El Convenio de Formacion establece los requisitos minimos que debe satisfacer la gente de
mar para obtener la licencia de navegacion y son reglas aceptables para el entrenamiento y
la titulacion. Disposiciones y principio generales en formacion, capacitacion y desempefio
en temas como: seccion de puente, seccion de maquinas, seccion de radiocomunicaciones,
requisitos especiales para el personal de buques tanque, suficiencia en el manejo de
embarcaciones de supervivencia.

En términos generales, el Convenio contiene prescripciones fundamentales, ampliadas y
aclaradas posteriormente en el Cédigo de Formacion adoptado en 1995. La Parte A del
Codigo es de obligado cumplimiento mientras que la parte B tiene caracter de
recomendacion. No obstante, las recomendaciones representan en general un enfoque que
ha quedado armonizado tras las deliberaciones pertinentes en el seno de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI) y las consultas con otras organizaciones internacionales.

Colombia se adhiri6 por Ley 35 de 1981.

.~ Convenio Constitutivo de la Organizacion Internacional de Telecomunicaciones
Maritimas por Satélite INMARSAT/76)
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La Organizacion Maritima Internacional (OMI) reconocid el potencial de ayuda de las
comunicaciones por satélite en situaciones de emergencia en el mar poco después del
lanzamiento, en 1962, del primer satélite de telecomunicaciones del mundo, el Telstar. En
febrero de 1966, el Comité de Seguridad Maritima de la Organizacion decidio estudiar los
requisitos operacionales de un sistema de comunicaciones por satélite para fines maritimos
exclusivamente.

Asi en 1975 se realizd una conferencia con el objeto de establecer un nuevo sistema de
comunicaciones.

Trata sobre las comunicaciones maritimas contribuyendo asi a mejorar las comunicaciones
de socorro y las destinadas a la seguridad de la vida humana en el mar, el rendimiento y
explotacion de los buques, los servicios maritimos de correspondencia publica y la
capacidad de radiodeterminacion.

El Convenio establece la Organizacion que consta de: Asamblea, Consejo, Direccion
General. Ademas un Anexo para la solucion de las Controversias.

Colombia lo aprob6d por Ley 8 de 1986 Su manejo corresponde al Ministerio de
Comunicaciones.

.- Convenio internacional sobre Busqueda y Salvamento maritimos (SAR/79)

Facilitar la cooperacion entre los Gobiernos y entre las personas que participan en
operaciones de busqueda y salvamento en el mar mediante el establecimiento de un plan
elaborado para tal fin. Consta de un articulado y un Anexo en el que se encuentran las
prescripciones técnicas.

Colombia lo aprobd por medio de la Ley 10 de 1986. No es un Compromiso Internacional
para Colombia, ya que no se ha hecho el deposito del instrumento.

~~ Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida de dafios debidos a
contaminacion por hidrocarburos (CLC 69/76)

Sefialar la responsabilidad civil del propietario del buque por los dafios causados por la
contaminacioén resultante de un siniestro. La finalidad del Convenio es garantizar una
indemnizacioén adecuada para las victimas y recaer la responsabilidad en el propietario del
buque. Consta de 12 articulos y un Anexo sobre el certificado de seguro u otra garantia.

Colombia lo aprob6 por Ley 55 de 1989 y con la Ley 523 de 1999 se adopt6 el Protocolo
de 1992. Hasta la fecha no ha entrado en vigor en Colombia ya que no se ha denunciado el
Convenio CLC de 1969 y no se ha depositado el instrumento de adhesion.

.- Convenio internacional sobre la constitucion de un Fondo internacional de
indemnizacion de dafios debidos a contaminacion por hidrocarburos (Fondo 71/76)
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Establecer una especie de compafia de seguros mutual para accidentes de contaminacion
por hidrocarburos establecida por los Gobiernos pero financiada por sus intereses petroleros.
Contiene disposiciones acerca del procedimiento para presentar reclamaciones, los
derechos y obligaciones y la jurisdiccion.

Colombia se adhiri6 por Ley 257 de 1996. la cual fue reglamentada mediante Resolucion
del Ministerio de Minas y Energia No. 81013 de 1999. A través de la Ley 523 de 1999 se
adopto el Protocolo de 1992. Hasta la fecha no ha entrado en vigor en Colombia ya que no
se ha denunciado el Convenio FONDO de 1971 y no se ha depositado el instrumento de
adhesion. (Regird a partir de Noviembre de 2002).

.- Convenio sobre Facilitacion del trafico maritimo internacional (FAL 65)

Previene demoras innecesarias en el trafico maritimo; estimula la cooperacion entre los
Gobiernos y asegura el mas alto grado de uniformidad posible en las formalidades y
procedimientos. Consta de 16 articulos y un anexo relativo a la llegada, permanencia y
salida de buques y personas.

Colombia lo aprobo por Ley 17 de 1991.
.- Convenio internacional sobre Arqueo de buques (Tonnage 69)

Establecer un sistema universal de arqueo de los buques que efectiian viajes internacionales
y reglamentar la determinacion del arqueo bruto y neto de los buques.

ARQUEOS: El arqueo bruto es una funcién del volumen total de todos los espacios
cerrados del buque, en tanto que el arqueo neto es una funcion del volumen total de todos
los espacios de carga del buque.

Colombia lo aprobo por Ley 5% de 1974.

4.43.4.3. REGLAMENTACION TECNICA SOBRE EMPRESAS DEL MODO
MARITIMO (CARGA, PASAJEROS, PUBLICO, ESPECIAL, ETC)

(i) Ceriterios para conceder licencias

Los requisitos para la habilitacion y permiso de operacion para las empresas de transporte
maritimo se encuentran en el Decreto 804 de 2001 en el Titulo II Capitulo IT Art.11, que
dice:

Requisitos para habilitacion y permiso de operacion. La empresa interesada en prestar
servido publico de transporte maritimo asi como los transportadores no operadores de
naves, deberan cumplir con los requisitos que a continuacion se relacionan:

1. Acreditarse como empresa de transporte maritimo legalmente constituida, mediante la
presentacion de los siguientes documentos:

Las personas juridicas colombianas mediante certificado de existencia y representacion
legal, expedido por la Camara de Comercio con jurisdiccion en su domicilio principal. Las
personas naturales colombianas presentaran el certificado de inscripcion en el registro
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mercantil.

Las personas naturales y juridicas extranjeras mediante certificado que las acredite como
empresa de transporte maritimo legalmente constituida, conforme a las normas de su pais
de origen.

Los certificados o documentos se presentaran en original y no podran tener fecha de
expedicion superior a tres (3) meses.

2. Identificar plenamente el servicio que se proyecta prestar, estableciendo si se trata de
servicio internacional o de cabotaje; de pasajeros, de carga general, de carga a granel, o
mixto.

3. Relacionar los puertos colombianos y extranjeros asi como las frecuencias si se trata de
servicio regular o el drea geografica para el servicio no regular u ocasional.

4. Relacionar y especificar las caracteristicas de la nave o naves con las cuales prestara el
servicio indicando nombre, bandera, tipo, tonelaje bruto y neto, eslora, calado, material del
casco, capacidad para contenedores; si son propias o arrendadas, asi como niimero maximo
de pasajeros y minimo de tripulantes y cudl de ellas sera el soporte de la habilitacion y
permiso de operacion. Se exceptiian de este requisito las empresas no operadoras de naves.
Cuando la nave base de la habilitacion y permiso de operacion sea arrendada, el contrato
debe tener una duraciéon minima de seis (6) meses y se debe anexar copia del mismo al
formulario de registro de contrato de fletamento; si el contrato estd en idioma diferente al
castellano se debera anexar la respectiva traduccion.

Vencido el contrato de arrendamiento, sin que se haya suscrito uno nuevo o prorrogado el
anterior, se procedera a imponer las sanciones dispuestas en la Ley 336 de 1996.

5. Registrar las tarifas de fletes y recargos, asi como el valor del pasaje tratandose del
transporte de pasajeros de acuerdo a lo establecido en el titulo V del presente decreto, con
excepcion de las empresas de carga a granel.

6. Relacionar los consorcios, acuerdos, convenios o contratos de transporte maritimo, en los
cuales participe la empresa.

7. Las oficinas de las empresas o las de sus representantes, deben ser adecuadas para la
prestacion de sus servicios y atencion al publico.

8. Nominar por escrito al agente maritimo que representara a la empresa en Colombia
conforme a los articulos 1455 y siguientes del Cddigo de Comercio Colombiano, cuando se
trate de empresas operadoras de naves.

El transportador no operador de naves extranjero nominard por escrito a una persona
natural o juridica que lo represente en el pais.

9. Presentar certificado vigente de carencia de informes por trafico de estupefacientes
expedido por la Direccion Nacional de Estupefacientes, de conformidad con las
disposiciones que regulan la materia. Se exceptuan de este requisito las empresas
extranjeras.

10. Presentar copia de la poliza de accidentes acuéticos para el transporte de pasajeros y/o
turistas.

El paragrafo 1 de este articulo 11 fue modificado por el Decreto 1342/2002 asi:

Articulo 1°. Modifiquese el paragrafo 1° del articulo 11 del Decreto 804 del 8 de mayo de
2001, el cual quedara asi:

“Paragrafo 1°. La empresa que pretenda prestar servicio ocasional de transporte maritimo
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internacional desde o hacia puertos colombianos, debera solicitar autorizacion previa de
Dimar por cada viaje, cumpliendo para ello con los requisitos y procedimiento establecidos
en el capitulo II, del Titulo IV del Decreto 804 de 2001, lo que equivale a un permiso de
operacion y habilitacion”.

Articulo 2°. Adicionase al articulo 29 del Decreto 804 del 8 de mayo de 2001 el siguiente
paragrafo:

“Paragrafo 3°. Cuando la empresa pretenda prestar servicio ocasional de transporte
maritimo internacional de pasajeros y/o turistas, la empresa debera diligenciar el formato
establecido por Dimar para tal fin, previo al embarque o desembarque de los mismos,
formato que contendra entre otras la siguiente informacion:

1. Nombre, bandera, caracteristicas generales, clasificacion y tipo de la nave, fletador,
fletante, usuario, garantia para responder por contaminacidon marina, -certificado
Internacional de Prevencion de la Contaminacion por Hidrocarburos (IOPP) vigente y
poliza de accidentes acudticos vigente.

2. Servicio que prestara la nave, indicando la ruta que va a cubrir o los puertos de embarque
y desembarque de pasajeros o de recaladas, asi como las fechas aproximadas de arribo o
zarpe a puerto colombiano o extranjero, segiin corresponda.

3. Tiempo de duracion del fletamento o arrendamiento o nlimero de viajes a realizar.

4. Numero de pasajeros.

5. Corredor de fletamento nominado, cuando exista.

6. Agente maritimo nominado.

Articulo 3°. Modifiquese el texto del articulo 38 del Decreto 804 del 8 de mayo de 2001, el
cual quedara asi:

“Articulo 38. Registro. Toda conferencia maritima que opere en traficos que cubran puertos
colombianos, bien sea que cuente 0 no entre sus miembros con empresas nacionales de
transporte maritimo, debera registrar ante DIMAR copia del acuerdo respectivo incluyendo
las tarifas basicas y recargos y demds componentes que alteren el valor final del transporte,
diligenciando el formato correspondiente.

El registro sefalado anteriormente debe contener por lo menos la siguiente informacion:

1. Nombre de las compaiiias participantes.

2. Objeto de la conferencia.

3. Ambito de aplicacion.

4. Caracteristicas del servicio que se presta.

5. Términos y condiciones para la admision, retiro y readmision de empresas de transporte
maritimo como miembros.

6. Vigencia de la conferencia.

7. Tarifas basicas, cargos y recargos discriminados por traficos, puertos y su
reglamentacion interna correspondiente.”
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(ii). Normas de seguridad

No existen normas como tal de seguridad para las empresas sino que son aplicables a las
naves.

4.4.4. EN LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS Y
TELECOMUNICACIONES

= Laley 142 de 1994 define que se mantendra una estricta separacion entre las funciones
de regulacion, que se ejerceran a través de las comisiones, y las de control y vigilancia,
que se ejerceran por el Superintendente y su delegados.

= Competencia y Procedimientos para Control y Vigilancia Corresponde a las
Corporaciones Autonomas Regionales, de Desarrollo Sostenible y a los Grandes
Centros Urbanos Imponer y ejecutar a prevencion y sin perjuicio de las competencias
atribuidas por la ley a otras autoridades, las medidas de policia y las sanciones previstas
en la ley, a las Personas Prestadoras del Servicio de Aseo en caso de violacion a las
normas de proteccion ambiental y de manejo de recursos naturales renovables y exigir,
con sujecion a las regulaciones pertinentes, la reparacion de los dafios causados, de
acuerdo con los procedimientos establecidos en la normatividad ambiental vigente.

= Los procedimientos contravencionales iniciados como consecuencia de la accion u
omisiéon de los usuarios o de la ciudadania en general, serdn competencia de las
Autoridades de Policia de los Municipios o Distritos.

= [a Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios, ejercera el control,
inspeccion y vigilancia, en los términos de los articulos 79 y 81 de la Ley 142 de 1994
vigilara y controlara el cumplimiento de las leyes y actos administrativos a los que estén
sujetos quienes presten servicios publicos, en cuanto el cumplimiento afecte en forma
directa e inmediata a usuarios determinados y sancionar sus violaciones, siempre y
cuando esta funcion no sea competencia de otra autoridad, conforme al procedimiento
estipulado en el Titulo VII, Capitulo II, articulos 106 al 115 de la Ley 142 de 1994, en
concordancia con el Codigo Contencioso Administrativo.

La CREG - a través del estudio “DEFINICION DE CRITERIOS Y METODOLOGIAS
PARA EVALUAR LA GESTION Y RESULTADOS DE LAS ENTIDADES
PRESTADORAS DE LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS DE
ENERGIA ELECTRICA Y GAS COMBUSTIBLE” desarrollado por Unién Temporal
Velasco — Afanador, identifico una metodologia que permite evaluar de forma estructurada
la gestion de las empresas prestadoras de servicios. A continuacidon se presentan algunos
apartes de dicho estudio relevantes al tema:

= De los Indicadores:

La CREG defini6 un conjunto de indicadores que sirvieran como unidades de medida y que
permitieran el seguimiento periddico de las variables que consider6 claves, en términos del
control de gestion de las empresas. Para efectuar un diagndstico sobre el nivel de acierto
con que fueron seleccionados los indicadores, es necesario considerar el objetivo dual que
éstos deben cumplir: informar y evaluar simultineamente.

PABLO E. BOCAREJO H. Ingenieros Consultores Pagina 149 de 366



Estudio para la Regulacion Economica del Servicio Publico de Transporte Fluvial de Carga y de Pasajeros
Informe del Estado del Arte

La consecucion de este objetivo dual, requiere que los indicadores reinan determinadas
cualidades en relacion con los siguientes aspectos:

a) Relevancia: La informacion aportada por el indicador ha de ser imprescindible para
informar, controlar, evaluar y tomar decisiones.

b) Pertinencia: El concepto que expresa el indicador es claro y se mantiene en el tiempo. El
indicador es adecuado para lo que se quiere medir.

c) Objetividad: El calculo a partir de las magnitudes observadas no es ambiguo. Esta
cualidad ha de permitir que los indicadores puedan ser auditables por auditores externos
que puedan evaluar su fiabilidad en caso de que sea preciso.

d) Inequivoco: El indicador no permite interpretaciones contrapuestas.

¢) Accesibilidad: Su obtencion tiene un coste aceptable y es facil de calcular e interpretar™.

Para ilustrar el ejercicio, se presenta la siguiente tabla que incluye la evaluacion de los
aspectos mencionados para el conjunto de indicadores definido por la CREG y aplicables a
las empresas de Electricidad y Gas Natural:

Tabla 8 Indicadores de gestion empresarial

["Indicador/Cualidad | Relevancia | Pertinencia | Objetividad | Inequivoco | Accesibilidad

["indice de Pérdidas | X | X | | | X
Recaudo
Facturacion X X X X X
Servicio
Rotacion Cuentas x X X X X
por Cobrar
Rotacion Cuentas x X X X X
por Pagar
Relacion Gastos X X X X
de
Funcionamiento
Avance Fisico X
Plam de
Inversiones
Avance Ejecucion
Presupuestal Plan X X X X
de Inversiones
Relacion
Suscriptores sin X X X X X
Medicion
Reclamos X X X X X
Facturacion
Atencion X X X X X
Reclamos Servicio
Atencion
Solicitudes de X X X X X
Conexion
Continuidad del X X X
Servicio

43 “Principios de Contabilidad de Gestion. Indicadores de gestion para Entidades Publicas”. Asociacion
Espafola
de Contabilidad y Administracion de Empresas — AECA. Documento No 16. Julio de 1997.
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Otra categorizacion de los indicadores que requiere de diagnostico, para evaluar la validez
de los mismos en el contexto del Control de Gestion de empresas prestadoras de servicios
publicos, es clasificandolos segliin su naturaleza. Esta clasificacion permite agrupar los
indicadores segun el aspecto concreto de la gestion empresarial que tratan de medir. Lo
anterior da lugar a la identificacion de los siguientes tipos de indicadores:

1. Economia: Esté relacionada con la adquisicion y el aprovechamiento de los inputs, que
deben ser adquiridos en tiempo oportuno, al menor coste posible o al coste aceptable, en la
cantidad adecuada y con una calidad aceptable.

Los inputs a tener en cuenta en este control son:

a) Medios humanos.

b) Medios materiales.

c¢) Medios financieros.

2. Eficiencia: El grado de eficiencia de una actuacion viene dado por la relacion existente
entre los bienes y servicios consumidos y los bienes o servicios producidos; o en definitiva
por los servicios prestados (outputs) con relacion a los recursos empleados a tal efecto
(inputs).

Asi una actuacion eficiente se definiria como aquella que con unos recursos determinados
se obtiene el maximo resultado posible, o la que con recursos minimos mantiene la calidad
y la cantidad adecuada de un determinado servicio.

3. Eficacia: La eficacia de una organizacion se mide por el grado de cumplimiento de los
objetivos fijados en sus programas de actuacion, o de los objetivos tacitamente incluidos en
su mision. Es decir, comparando los resultados realmente obtenidos con los previstos,
independientemente de los medios utilizados.

4. Efectividad: Mide el impacto final de la actuacion de la organizacion sobre el total de la
poblacion afectada.

5. Equidad: Se mide sobre la base de la posibilidad de acceso a los servicios publicos de los
grupos sociales menos favorecidos (regiones pobres, personas desvalidas, tercera edad,
indigentes, etc) en comparacion con las mismas posibilidades de la media del pais.

6. Excelencia: Esta se remite a la calidad de los servicios, teniendo en cuenta la necesidad
de su conocimiento por los usuarios, es decir, como percibe el usuario el servicio.

7. Sostenibilidad: Es la capacidad de mantener un servicio con una calidad aceptable
durante un largo periodo de tiempo.”

La CREG adopt6é un conjunto de doce (12) indicadores para evaluar el desempefio de las
empresas mencionadas, clasificando estos indicadores en tres categorias:
Gestion de Ingresos, Gestion de Egresos y Gestion Usuarios.

Sobre el nimero de indicadores definido por la CREG, aun cuando, un exceso de
indicadores representaria una sobrecarga de informacion que dificultaria el diagnostico de
gestion, un niamero insuficiente de los mismos podria impedir que se lleguen a conclusiones
ciertas sobre el desempefio de una entidad. Del mismo modo, puede afirmarse que no existe
una relacion directa entre el numero de indicadores utilizados para medir la gestion sobre
un aspecto especifico del desempefio y el grado de validez del diagnostico que se obtenga.
Aun cuando, minimizar el nimero de indicadores pareceria un objetivo deseable,
obviamente no es la unica variable a considerar.

Sobre las categorias de indicadores adoptadas por la CREG, éstas, en primera instancia, no
resultan incompatibles con la clasificacion propuesta de los indicadores segin su naturaleza.
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No obstante, el nivel de agregacion empleado por la Comision pudo ser el factor que
explica la ausencia de indicadores de

Equidad dentro del conjunto. Sin embargo, se trata de una presuncion que puede ser
equivocada, ya que la CREG puedo omitir este tipo de indicadores por otras razones.

La discusion sobre la pertinencia de disefar o no, grupos de indicadores para las distintas
categorias consideradas, asi como, la pertinencia y suficiencia de los indicadores adoptados
en cada categoria, nos lleva en términos del control de gestion que debe ejercer el Estado, a
la revision del contenido de la ley en lo relacionado con los principios rectores del control,
los principios rectores de las actividades relacionadas con los servicios y las funciones de la
SSPD relativas a la evaluacion del desempefio:

El Articulo 45 de la Ley 142 de 1994 dispone: “Principios rectores del control.

El proposito esencial del control empresarial es hacer coincidir los objetivos de quienes prestan
servicios publicos con sus fines sociales y su mejoramiento estructural, de forma que se
establezcan criterios claros que permitan evaluar sus resultados. El control empresarial es
paralelo al control de conformidad o control numérico formal y complementario de éste”.

El Articulo 60 de la Ley 143 de 1994 dispone que “Las actividades relacionadas con el
servicio de electricidad se regiran por principios de eficiencia, calidad, continuidad,
adaptabilidad, neutralidad, solidaridad y equidad.

El contenido de las disposiciones transcritas de la Ley 142 de 1994 que hace referencia a
los mismos principios y la Ley 143 de 1994, del andlisis de los indicadores clasificados
segun su naturaleza, que se estan proponiendo con miras a efectuar el presente diagndstico,
y del analisis de los indicadores adoptados por la CREG, se pueden extractar las siguientes
conclusiones:

a. El control de gestion empresarial debe garantizar que los
prestadores de los servicios publicos cumplan con los principios que
rigen las actividades relacionadas con los mismos. Es decir: Eficiencia,
Calidad, Continuidad, Adaptabilidad, Neutralidad, Solidaridad vy
Equidad.

b. El disefo y adopcion de indicadores de Economia, Eficiencia, Eficacia,
Efectividad, Equidad, Excelencia y Sostenibilidad, permiten el
seguimiento y control del cumplimiento de los principios de Eficiencia,
Calidad, Continuidad, Adaptabilidad, Neutralidad, Solidaridad y
Equidad, por parte de los prestadores del servicio. Asi mismo, dotan a la
SSPD de las herramientas necesarias para evaluar la gestion financiera,
técnica y administrativa de las empresas.

C. La exclusion de indicadores de Equidad, no permitid, en el contexto del
control de gestion, el seguimiento del cumplimiento de los principios de
Neutralidad, Solidaridad y Equidad definidos por la ley.

d. Ninguno de los indicadores adoptados por la CREG refleja el principio
de Adaptabilidad. Sin embargo, se considera que el cumplimiento de este
principio estd garantizado: a) en el caso de los segmentos competitivos
de la industria, a través de los mecanismos de mercado y de las normas
técnicas exigidas por el Ministerio de Minas y Energia; y b) en el caso de
los segmentos monopolisticos de la industria, a través de las exigencias
contenidas en los codigos y reglamentos técnico-operativos que ha
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expedido la CREG, asi como, mediante la fijacion de tarifas y cargos
aplicando criterios de eficiencia econdmica.

e. Aun cuando, los indicadores adoptados por la CREG tienen
representacion en todas las categorias (con excepcion de la categoria de
Equidad) y obviando los inconvenientes que presentan algunos de ellos
en términos de sus cualidades (Relevancia, Pertinencia, Objetividad,
Inequivoco, Accesibilidad), puede afirmarse que la mayoria de ellos son
necesarios pero no suficientes, para evaluar la gestion integral de las
empresas en las 4reas financiera, técnica y administrativa**4.

= De los Referentes:

Todo indicador requiere de un referente para tener significado. Sin una base de
comparacion, los indicadores, estén o no bien definidos, carecen de valor intrinseco. Los
denominados referentes corresponden a los criterios de eficiencia que debio fijar la CREG
para cada uno de los indicadores adoptados. Sin ellos, el indicador informa pero no evaluaa,
es decir, el célculo del indicador arroja un resultado numérico sobre el cual no se puede
afirmar o negar algo. Aun cuando, por via interpretativa se podria afirmar que algunos de
los referentes se encuentran definidos tacitamente, por estar establecidos en otros actos
administrativos expedidos por la Comision, no son explicitos en las Resoluciones emitidas
por la CREG sobre control de gestion y resultados.

Los referentes prefijados para cada indicador, permiten emitir juicios cuantitativos y
cualitativos, parciales o integrales (dependiendo del nivel de acierto en la escogencia y en
el diseno de los indicadores), sobre el desempefio de las empresas.

Aunque trasciende el alcance del diagnostico, cabe mencionar que existen muchas opciones
para la definicion de referentes. Entre las opciones mas utilizadas se encuentran: Referentes
Estandar, Referentes Mayoritarios, Referentes Inter-Servicio, Referentes de Precios de
Mercado, Referentes de Tendencia y Referentes Gerenciales. La metodologia, o el
procedimiento empleado para la fijacion de referentes corresponde a la técnica de
benchmarking.

Desde el punto de vista conceptual, el gran vacio en los desarrollos regulatorios de la
CREG sobre el tema de control de gestion y resultados, se relaciona entonces con la
indefinicion de referentes para los indicadores.

No se deben confundir las metas que pactaban las empresas con la UPME, en el contexto
de los planes de gestion, con los “referentes”. La ley dispuso que las metas que se
establecieran fueran congruentes con las previsiones. Lo anterior no implica que las metas
estén reflejando la aplicacion de criterios de eficiencia, asi como tampoco implica que la
consecucion de dichas metas permita calificar automaticamente a la empresa, sin que
medien otras consideraciones, como una empresa eficiente y sostenible.

El cumplimiento de metas, bajo el supuesto de que las mismas se hayan fijado
adecuadamente y sean congruentes con las previsiones, solo representan un esfuerzo de la

44 . . o . .

Como se vera mas adelante, la SSPD no tiene acceso al Plan de Accién y al Plan Financiero de las
empresas. Es
decir, efectta el control de gestiéon Unicamente a través de los indicadores.
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administracion por mejorar el desempefio. Unicamente los referentes permiten calificar la
gestion de la empresa en términos de su nivel de eficiencia y su grado de sostenibilidad.

De haber contado con referentes, las evaluaciones de gestion efectuadas por la SSPD
hubieran arrojado resultados con toda certeza diferentes.

= Del Modelo de Evaluacion:
El modelo de evaluacion de gestion regulado mediante Resolucion CREG-232 de
1997, tiene las siguientes caracteristicas:
1) El modelo mide las desviaciones entre los indicadores reportados por las empresas y las
metas establecidas por la UPME para cada uno de ellos.
2) El modelo homogeniza en unidades monetarias las desviaciones que se registran entre
cada indicador y su correspondiente meta. La homogenizacion en unidades monetarias de
las desviaciones, es el resultado de estimar el costo de oportunidad de los ingresos dejados
de percibir, o de los costos no ahorrados, por incumplimientos con relacion a las metas
pactadas.
3) El modelo agrega todas las desviaciones, una vez expresadas en unidades monetarias,
denominando a esta sumatoria como Costo Total de Gestion.
4) El modelo calcula un Indicador Global de Gestion, definido como la relacioén entre el
Costo Total de Gestion y los Ingresos Operacionales, expresando esta razéon en términos
porcentuales.
La efectividad del modelo desarrollado como instrumento de evaluacion de gestion y en el
contexto del marco legal descrito, depende de los siguientes factores:
= Todos los indicadores tiene las cualidades de Relevancia, Pertinencia,
Objetividad, Inequivoco y Accesibilidad.
= Existen indicadores para todas las categorias de clasificacion segun su
naturaleza. Es decir: Economia, Eficiencia, Eficacia, Efectividad, Equidad,
= Excelencia y Sostenibilidad.
= Existen indicadores que reflejan los principios de Eficiencia, Calidad,
Continuidad, Adaptabilidad5, Neutralidad, Solidaridad y Equidad.
= El conjunto de indicadores establecidos por categoria, segun su naturaleza, son
necesarios y suficientes para lo que pretenden medir.
= Existen indicadores que reflejan la gestion financiera, técnica y administrativa
de las empresas.
En las condiciones descritas, podria afirmarse que el modelo desde el punto de vista
conceptual, representa una opcion adecuada y atractiva para la evaluacion de la gestion de
las empresas, teniendo en cuenta su simplicidad. Sin embargo, a la luz de las
consideraciones efectuadas en el item anterior, el tema de los referentes adquiere relevancia
significativa en un modelo basado en la cuantificacion de desviaciones.
Si las metas fueran equivalentes, o muy proximas a los referentes, la aplicacion del modelo
arrojaria resultados consistentes y confiables sobre la situacion real de una empresa en
términos de gestion. No obstante, debido a que las metas difieren ostensiblemente de los
referentes (téngase en cuenta que los criterios de definicion de ambas variables no guardan
relacion alguna), la aplicacion del modelo arrojara resultados inconsistentes, incoherentes y
posiblemente incongruentes.

= Del Balance de los Mecanismos de Control:
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Mediante Resolucion CREG-053 de 2000 la Comision reguld el balance de los mecanismos
de control aplicable a todas las entidades y organismos que se encuentran legalmente
facultados para ejercer el control empresarial en el sector de electricidad y gas combustible.
Las instancias de control previstas en la ley son las siguientes: i) Control Interno, ii)
Control Fiscal, iii) Auditorias Externas y iv) Superintendencia de Servicios Publicos
Domiciliarios.

Entre las disposiciones establecidas en la norma se destacan:

i) Regulacién de un “Instrumento Unico del Control de Gestion y Resultados” que
establece que todas las instancias de control deberan cefiirse a los indicadores de gestion
definidos por la Comision.

i) Definicion de la existencia de un “Formato Unificado de Informacion™ que deberia ser
desarrollado por la SSPD.

ii1) Disposicion sobre la obligatoriedad de que los organismos de control tuvieran en cuenta
los informes de evaluacion elaborados por las Auditorias Externas.

En el caso de concesiones, el informe basico seria el elaborado por los

Interventores nominados por la autoridad concedente.

iv) Determin6 que los organismos encargados de ejercer el control de gestion deben tener
en cuenta las evaluaciones realizadas por la SSPD en materia financiera, técnica y
administrativa.

v) Determin6 que el traslado de pruebas entre organismos de control con el fin de evitar la
ejecucion de tramites repetitivos.

Aun cuando, la Resolucion trata de racionalizar el balance de los mecanismos de control,
no precisa suficientemente la relacion y ambitos de accion de las diferentes instancias
involucradas. Por ejemplo: Qué evaluacion financiera tiene prioridad, la de la Revisoria
Fiscal y/o Contraloria, o la del Auditor Externo (o

Interventor en el caso de concesiones). Esta definicion se precisa para definir
responsabilidades en el proceso de evaluacion de la gestion. En las circunstancias actuales,
la responsabilidad tiende a diluirse y adicionalmente los informes pueden resultar
contradictorios, o inconsistentes.

Por otra parte y dado que la SSPD es la responsable de tltima instancia por la evaluacion
de gestion de las entidades, los informes elaborados por el Revisor Fiscal y las Auditorias
Externas (o Interventorias) adquieren el caracter de evaluaciones preliminares, debilitando
la responsabilidad que realmente tienen estas instancias de control. Lo anterior sugiere que
seria deseable precisar en todos los casos y para los distintos grupos de variables, las
fuentes oficiales de informacion sobre las cuales deberd basarse la SSPD para efectuar
diagnosticos.

Esto permitiria establecer responsabilidades en el caso de diagndsticos equivocados o
deficientes. Debido a la no precision de las fuentes oficiales y las respectivas
responsabilidades, la Superintendencia, ademas del control que debe ejercer sobre las
empresas, debe efectuar procesos adiciones de verificacion de la informacion remitida por
las distintas instancias, restandole eficiencia a esta entidad.

En sintesis, la definicion del balance de los mecanismos de control es incompleta, en la
medida en que no se establezcan responsabilidades precisas sobre las evaluaciones y datos
que nutren el sistema de Control de Gestion y Resultados.
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5. LA EMPRESA-

5.1. LICENCIAS

5.1.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS*
= La Intervencion del Estado

= La Seguridad

= La Libre Empresa

5.1.2. CONTENIDO
Este tema responde a preguntas como

Qué requerimientos define la ley para que una empresa de transporte pueda operar?

= Responsabilidades del transportador

= Requisitos de caracter legal o juridico que debe cumplir el sector privado para prestar el
servicio de transporte

=  Coémo se otorga al privado la posibilidad de operar transporte.

5.1.3. GENERALIDADES
5.1.3.1. REQUISITOS PARA LA CREACION Y OPERACION DE EMPRESAS:

.- Solo pueden exigirse los requisitos establecidos en normas legales y en los reglamentos

.- Al Estado, le corresponde la planeacion, control, regulacion, vigilancia de las empresas.

.- La empresa debe actuar profesionalmente. Cumplir previsiones legales de seguridad.

.- Corresponde al Ministerio de Transporte, definir la politica integral del transporte y las
politicas generales aplicables al interior de cada modo de transporte, las cuales deben tener
como objetivo la prestacion de un servicio EFICAZ, SEGURO, OPORTUNO Y
ECONOMICO en todo el territorio nacional; asi como la prestacion de un servicio de
transporte internacional, en las mismas condiciones, que sirva de instrumento de
integracion y de apoyo a la politica de comercio exterior.

.- En ejercicio de esta funcion, le corresponde al Ministerio

1. Expedir la regulacion general aplicable al interior de cada modo de transporte, de
conformidad con los criterios basicos.

2. Expedir la regulacion de aplicacion general que asegure el mejor comportamiento
intermodal, favoreciendo la sana competencia entre modos, asi como su adecuada
complementacion.

3. Expedir la regulacion general relativa al control sobre la actividad inherente a cada
modo de transporte.

4. Expedir las demas regulaciones de cardcter general que sean necesarias para la
adecuada ejecucion de la politica de transporte

45 . . L. o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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.- La competencia econdomica en materia de transporte es libre.

Existe un abanico de posibilidades para prestar el servicio de transporte.

.- La politica puede partir desde la prestacion directa y exclusiva por parte del Estado, hasta
autorizar su prestacion Unicamente por particulares, pasando por soluciones mixtas, en las
cuales, se puede hacer mayor énfasis en alguno de los extremos.

- La empresa de transporte no estd cumpliendo las funciones que se le han encomendado

.- El Estado por su parte, no esta cumpliendo adecuadamente su funcién de regularlas y
vigilarlas

5.1.4. EN LOS MODOS

5.1.4.1. Maritimo

5.1.4.1.1. REGLAMENTACION TECNICA SOBRE PERSONAL OPERADOR
(OPERADORES PORTUARIOS Y PERSONAL ESPECIALIZADO DE
MARY EN TIERRA)

5.1.4.1.1.1.  Criterios para conceder licencias

Los operadores de servicios portuarios no requieren de una licencia como tal
para poder operar en los diferentes puertos colombianos pero si deben
registrarse en la Superintendencia de Puertos y transporte.

En el Decreto 2091/1992, se encuentran los requisitos para el registro de
dichos operadores de servicios portuarios, cumpliendo con un mandato de la
Ley 1/91 y reglamenta su actividad.

Como primera medida define los servicios que estos operadores pueden
prestar. Practicaje, Servicio de remolcador y lanchas, Amarre- Desamarre,
Acondicionamiento de plumas y aparejos, Apertura y cierre de bodegas y
entrepuentes, Estiba- desestiba, Cargue y descargue, Tarja, Trincada,
Manejo terrestre o porteo de la carga, Reconocimiento y clasificacion,
Llenado y vaciado de contenedores, Embalaje de la carga, Reparacion de
embalaje de carga, Pesaje y cubicaje, Alquiler de equipos, Suministro de
aparejos, Recepcion de lastre de basuras, Almacenamiento, Reparacion de
contenedores, Useria.

En razon de la vigilancia e inspeccion que le corresponde ejercer a la
Superintendencia de Puertos y Transporte sobre los operadores portuarios y
del consecuente cobro que la misma debe realizar de la respectiva tasa de
vigilancia, los operadores portuarios deben inscribirse ante esta entidad,
cumpliendo una serie de requisitos que garantizan la eficiencia y calidad del
servicio.

El formulario para el registro debera contener, como minimo, la siguiente
informacion:
1. General: Que incluira nombre o razon social, NIT o Cédula de Ciudadania,
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5.1.4.1.1.2.

registro mercantil, representante legal, direccion y sucursales existentes.

2. Servicios de operacion que prestara.

3. Capacidad de operacion.

4. Tonelaje anual por productos, cuando se trate de servicios relacionados
con el manejo de la carga.

5. Puerto donde prestara servicios

6. Informacion administrativa y financiera

Las personas juridicas deberan anexar certificado de existencia y
representacion legal y acreditar que su objeto comprende la realizacion de

alguna o algunas de las actividades enumeradas en el articulo 1° del Decreto
2091/92.

Las personas naturales, deberan acompanar certificacion de la matricula del
establecimiento de comercio ante la respectiva Camara de Comercio.

La relacion del operador portuario es directamente con la Sociedad portuaria
en donde presta sus servicios y con el usuario o cliente. Cualquier falla esta
sancionada por el Decreto 1002/93 que contiene sanciones y procedimientos
administrativos.

La operacion de pilotos practicos tiene su propia reglamentacion mediante la
Ley 658 de 2001 por la cual se regula la actividad maritima y fluvial de
practicaje como servicio publico en las areas maritimas y fluviales de
jurisdiccion de la Autoridad Maritima Nacional.

Otra categoria de personal operador se refiere a los trabajadores
especializados maritimos los cuales estdn regulados por el Convenio
Internacional sobre normas de formacion, titulacion y guardia para la gente
de mar (STCW / 78) alli se establece los requisitos minimos que debe
satisfacer la gente de mar para obtener la licencia de navegacion y son reglas
aceptables para el entrenamiento y la titulacion y en la norma nacional
Decreto 2324/84 en su Titulo VII Del Personal la Marina Mercante para la
habilitacion y licencias del personal de mar y de tierra.

Normas de seguridad

El Operador Portuario sera responsable de conformidad con el Cédigo Civil,
Codigo de Comercio y demas disposiciones, desde el momento en que se
hace cargo de las mercancias, equipos portuarios e instalaciones portuarias,
hasta el momento en que las pone en poder o a disposicién de la persona
facultada para recibirlas.

Para amparar los riesgos, los Operadores Portuarios constituiran polizas
apropiadas, que seran establecidas de acuerdo con el estudio de evaluacion
de los mismos, que contraten con las Sociedades Portuarias o las personas a
quienes prestan sus servicios.
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Por otra parte el Operador Portuario debe cumplir con el reglamento de
operaciones que tiene cada Sociedad Portuaria o Terminal en donde preste
sus servicios. Este esta regido por la Resolucion 71/1997, de esta norma se
habla mas extensamente en el punto de reglamentacion sobre infraestructura

mas adelante.

5.1.5. EN LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS Y
TELECOMUNICACIONES

5.1.5.1.  Acueducto, alcantarillado y saneamiento

Normatividad-Descripcion

5.1.5.2. Energiay distribucion de Gas Combustible
Normatividad-Descripcion

5.1.5.3. Telecomunicaciones
Normatividad-Descripcion

5.1.5.4. ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL

5.2. LA COMPETENCIA

5.2.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS*
= Libre Empresa
= Eficiencia

5.2.2. CONTENIDO
Este tema responde a preguntas como:

Como se genera competencia en el sector privado para operar el servicio?
Competencia por el mercado o en el mercado

5.2.3. GENERALIDADES
5.2.3.1. LA COMPETENCIA ECONOMICA EN MATERIA DE
TRANSPORTE ES LIBRE.

El Ministerio del ramo, podra tomar las medidas que sean necesarias para garantizar la
prestacion del servicio basico de transporte de pasajeros y carga en todo el Territorio

Nacional.

.- No obstante, la Nacion, las entidades territoriales, los establecimientos publicos y las
empresas industriales y comerciales del Estado, de cualquier orden, solamente prestaran

el servicio publico de transporte cuando éste no sea prestado por los particulares.

46 . . L. o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada

Principio respectivo.
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En todo caso, cuando fuere prestado por cualquiera de ellas, se sometera a las
regulaciones establecidas por la autoridad competente.

.- El Ministerio solo aplicard a la iniciativa privada las restricciones establecidas en la
ley y en los convenios internacionales, EN ESPECIAL AQUELLAS QUE TIENDAN A
EVITAR LA COMPETENCIA DESLEAL Y A GARANTIZAR EL PRINCIPIO DE LA
SEGURIDAD DE LAS PERSONAS. Las personas que cumplan los requisitos establecidos
en las regulaciones de caracter general podrdn acudir a la prestacion del servicio
publico de transporte

CONDUCTAS CONTRARIAS A LA LIBRE COMPETENCIA : (D. 2153/92, art. 47.)

Entre las conductas contra la libre competencia, que se destacan, mencionaremos:

5.2.3.2. ACUERDOS CONTRA LA LIBRE COMPETENCIA

= Se consideran contrarios a la libre competencia, en transporte, entre otros, los
siguientes acuerdos:

= Los que tengan por objeto o tengan como efecto la fijacion directa o indirecta de
precios.

* Los que tengan por objeto o tengan como efecto determinar condiciones de venta o
comercializacion discriminatoria para con terceros.

= Los que tengan por objeto o tengan como efecto la reparticion de mercados entre
productores o entre distribuidores.

= Los que tengan por objeto o tengan como efecto la asignacion de cuotas de
produccion o de suministro.

= Los que tengan por objeto o tengan como efecto la asignacion, reparticion o
limitacion de fuentes de abastecimiento de insumos productivos.

* Los que tengan por objeto o tengan como efecto la limitacion a los desarrollos
técnicos.

= Los que tengan por objeto o tengan como efecto subordinar el suministro de un
producto a la aceptacion de obligaciones adicionales que por su naturaleza no
constituian el objeto del negocio, sin perjuicio de lo establecido en otras disposiciones.

= Los que tengan por objeto o tengan como efecto abstenerse de prestar el servicio o
afectar sus niveles de prestacion.

= Los que tengan por objeto la colusion en las licitaciones o concursos o los que tengan
como efecto la distribucion de adjudicaciones de contratos, distribucién de concursos
o fijacion de términos de las propuestas.

* Los que tengan por objeto o tengan como efecto impedir a terceros el acceso a los
mercados o a los canales de comercializacion (Adicionado, art. 16, L. 590 de 2000. )

5.2.3.3. ABUSO DE POSICION DOMINANTE. D. 2153/92, Art. 50

Constituyen abuso de la misma, el ejercicio por parte del transportador, de las
siguientes conductas :
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Precios predatorios : La disminucion de precios por debajo de los costos cuando tengan
por objeto eliminar uno o varios competidores o prevenir la entrada o expansion de
éstos.

Discriminacion vertical : La aplicacion de condiciones discriminatorias  para
operaciones equivalentes, que coloquen a un usuario o remitente en situacion
desventajosa frente a otro usuario o remitente de condiciones analogas.
Condicionamientos para la contratacion : Los que tengan por objeto o tengan como
efecto subordinar el suministro del servicio, a la aceptacion de obligaciones
adicionales, que por su naturaleza no constituian el objeto del negocio, sin perjuicio de
lo establecido por otras disposiciones.

Discriminacion horizontal : La venta a un remitente en condiciones diferentes de las
que se ofrecen a otro, cuando sea con la intencion de disminuir o eliminar la
competencia en el mercado.

Precios predatorios regionales : Vender o prestar servicios de transporte en alguna parte
del territorio colombiano a un precio diferente de aquel en que se ofrece en otra parte
del territorio colombiano, cuando la intencién o el efecto de la practica sea disminuir
o eliminar la competencia en esa parte del pais y el precio no corresponda a la
estructura de costos de la operacion.

Obstruccion del mercado (Corte Constitucional, Sent. T-34, enero 25 de 1994, M.P.
José Gregorio Hernandez ) Obstruir o impedir a terceros, el acceso a los mercados
o a los canales de comercializacion.

5.2.3.4. LA COMPETENCIA DESLEAL :

.- En desarrollo de la Constitucion ( ART. 333 ) y en armonia con la tendencia a que el
Estado actlie como organizador y corrector del mercado, sin perjuicio de otras
formas de proteccion (Ley 256/96, Art. 1 ). otras normas de estimulo de Ia
competencia se encuentran, por ejemplo,

en la Ley 155 de 1959 y en los Decretos 3466 de 1982, 2153 de 1992 y 991 de 1998.)
Ademas, se ha desarrollado una legislacion que tiene por objeto garantizar la libre y
leal competencia econdémica, mediante la prohibicion de actos y conductas de
competencia desleal, en beneficio de todos los que participen en el mercado y en
concordancia con lo establecido en el Convenio de Paris ( Convenio de Paris : Numeral
1 del articulo 10 bis. Este convenio se aprobd mediante la Ley 178 de 1994 )

.- Dentro del concepto de prestaciones mercantiles, se comprenden las de transporte,
puesto que aquellas pueden consistir en actos y operaciones de los participantes en el
mercado, relacionados con la movilizacion de bienes y mercancias, la prestacion de
servicios o el cumplimiento de hechos positivos o negativos, susceptibles de
apreciacion pecuniaria, que se constituyen en la actividad concreta y efectiva para
el cumplimiento de un deber juridico (Ley 256/96, Art. 5.)

.- " La posibilidad efectiva que tienen los participantes en un mercado, de concurrir a ¢l
en contienda con los demads, con el objeto de ofrecer y vender bienes o servicios a los
consumidores y de formar y mantener clientela " ( Corte Constitucional, Sent. T-34,
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enero 25 de 1994, M.P. José Gregorio Hernandez ), deviene de interpretar la ley de
conformidad con principios constitucionales como el de la actividad economica e
iniciativa privada libres dentro de los limites del bien comun; o el de la competencia
econdmica libre y leal, pero responsable.

5.2.3.5.  PROHIBICION DE ACTOS DE COMPETENCIA DESLEAL :

* Quedan prohibidos los actos de competencia desleal. Los participantes en el
mercado deben respetar en todas sus actuaciones el principio de la buena fe
comercial.

* En concordancia con lo establecido por el Convenio de Paris (Por el numeral 2 del
articulo 10 bis del Convenio de Paris, aprobado mediante Ley 178 de 1994 ), se
considera que constituye competencia desleal, todo acto o hecho que se realice en
el mercado con  fines concurrenciales, cuando resulte contrario a las sanas
costumbres mercantiles, al principio de la buena fe comercial, a los usos honestos en
materia industrial o comercial, o bien cuando esté encaminado a afectar o afecte la
libertad de decision del comprador o consumidor, o el funcionamiento concurrencial
del mercado ( Ley 256/96. Art. 7 Prohibicion general )

= - Actos de competencial desleal, son entre otros, aquellos para desviar la clientela (Ley
256/96. Art. 7 Prohibicion general ); de desorganizacion ( Ley 256/96, art. 9 ); de
confusion (Ley 256/96, art. 10 ); de engafio (Ley 256/96, art. 11 ); de descrédito (Ley
256/96, art. 12 ); de comparacion (Ley 256/96, art. 13 ); de imitacion ( Ley 256/96, art.
14 ); de explotacion de reputacion ajena (Ley 256/96, art. 15 ); de divulgacién de
secretos (Ley 256/96, art. 16 ); de induccion a la ruptura contractual (Ley 256/96, art.
17 ); de violacion de normas, ( Ley 256/96, art.18 ); de pactos desleales de exclusividad
Ley 256/96, art. 19

= - La competencia desleal puede ser objeto de varias formas de proteccion y por tanto
una misma conducta puede ser sancionada por diferentes autoridades

= La carga de la prueba corresponde en principio a quien alega el hecho, pero el Juez
puede desplazar esta carga en virtud de la especialidad en materia probatoria,
cuando se trata de controversias originadas sobre actos de engafio, actos de
comparacion; eventos en los cuales, el juez, en el momento de decretar la practica de
pruebas, podra requerir de oficio al demandado para que aporte las pruebas relativas
a la exactitud y veracidad de las indicaciones o manifestaciones realizadas. Cuando
dicha prueba no sea aportada, el juez podrd estimar que las indicaciones o
manifestaciones enjuiciadas son inexactas o falsas ( Ley 256/96, art. 32).

Gran parte del enfoque legal, estd encaminado a proteger a los competidores en lugar de la
verdadera competencia.
Existe gran riesgo de captura del regulador por los regulados, para no permitir competencia.
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.- El sistema de permisos o concesiones, puede general situaciones privilegiadas, que
limitan o eliminan la competencia y hacen una transferencia gratuita a las empresas, de lo
que es un patrimonio publico

- No existe Competencia efectiva: Un mercado es efectivamente competitivo si: 1) las
empresas que operan en el mercado fijan sus precios independientemente (es decir, de
manera no cooperativa);, y 2) ninguna de la empresas puede incrementar sus precios por
encima del de las demas de manera sostenida, sin perder una parte substancial de su cuota
de mercado.

5.2.4. EN LOS MODOS" Y LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS

= El sector transporte es uno de los mas complejos ya que abarca varios subsectores o
modos, como son, carretero, ferrocarril, maritimo, vias fluviales internas, y aéreo. Asi
mismo cada modo puede proporcionar distintas clases de servicios y productos.

= Adicionalmente, los servicios de transporte se pueden clasificar de acuerdo con su
cobertura geografica en servicios de transporte rural, urbano, nacional, e internacional y
de acuerdo con el tipo de usuarios: pasajeros o carga.

= Por su parte, cada modo requiere de infraestructura, como son carreteras, vias de
ferrocarril, puertos, aeropuertos, terminales, y demas instalaciones necesarias.

* En consecuencia, la demanda actual de un servicio de transporte, exige la prestacion de
un servicio logistico integral, esto es, una prestacion que involucre la ciencia, la
tecnologia y la informatica de la actividad, aplicado al manejo de la carga con el objeto
de hacerla llegar segura y a tiempo a un destino final.

5.2.4.1. Carretero
Estructura de mercado y competencia

= En este segmento se presentara a manera de motivacion las principales conclusiones de
la Empresa Consultora NERA sobre el estado de la Competencia.

= La tendencia actual nivel mundial y, particularmente en los paises similares a
Colombia, ha sido reservar la provision de la infraestructura al sector privado a través
del sistema de concesiones.

= Dada las caracteristicas propias de los requerimientos de infraestructura, se observa que
la competencia en este mercado es limitada y, para poder promover la eficiencia, se
requiere normalmente de alguna forma de supervision, intervencion y reglamentacion
del Estado.

= Por su parte, lo usual en los servicios de transporte y particularmente, en el sector de
transporte terrestre, es permitir que los servicios de transporte de carga terrestre se
presten en condiciones de libre competencia.

47 Basados en : “Regulacion de los servicios de transporte en Colombia y Comercio Internacional”. Zenaida
Maria ACOSTA DE VALENCIA. Documento 265, de 23 de Agosto de 2004. de la serie ARCHIVOS DE
ECONOMIA, de la Direccién de Estudios Econémicos, del Departamento Nacional de Planeacién
www.dnp.gov.co
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= En consecuencia, tanto el sector publico como el privado tienen un grado variable de
participacion en la propiedad, suministro y operacion de los servicios de transporte de
carga terrestre.

= En este sentido, es pertinente analizar primero la estructura de costos de las empresas
del sector.

= 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, le permite a los agentes transformar sus costos fijos en variables; la 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
contactar a empresas especializadas o independientes que requieran del transporte de
bienes hacia la direccién conveniente y obviar, de esta manera, los viajes en vacio.

= Por su parte, la estructura del mercado estd compuesta por grandes empresas que se
encargan de transportar grandes volumenes a largas distancias y generalmente estdn en
capacidad de prestar otra clase de servicios auxiliares y complementarios.

= Pero también existen empresas pequeiias y medianas que en ocasiones unicamente
poseen un camidn y que se especializan en la distribucion regional o son subcontratadas
por las grandes empresas para transportes especificos.

* Finalmente, estan las empresas especializadas en segmentos especificos como servicios
de transporte refrigerado o de material peligroso.

= De acuerdo con lo sefialado anteriormente, es claro que el sector estd preparado para
ajustarse tanto al tamafo como a la demanda del mercado.

= En consecuencia, y con base en el benchmark internacional identificado por la empresa
de consultoria NERA y en las apreciaciones de distintos gremios, se deduce que el
sector operacion servicios transporte terrestre de carga es un mercado perfectamente
competitivo en el cual impera la ley de la oferta y la demanda.

= En efecto, una de las grandes conclusiones es que el sector de transporte de carga por
carretera no requiere de regulacion econdmica.

= [Esta afirmacion es trascendental en virtud de la importancia de este sector para el
comercio exterior del pais y en la cadena de abastecimiento.

= El estado debe intervenir cuando hay grandes distorsiones en materia de precios, pero
en un mercado regido por las leyes de la oferta y la demanda y sin grandes riesgos de
abusos por posiciones dominantes, la introduccion de regulacion podria generar un
efecto perverso en la economia.

= En este sentido, siendo la cadena de abastecimiento y distribucion la clave de la
competitividad de nuestros bienes y servicios, la reglamentacién de los fletes puede
generar un efecto perverso que se traduciria en aumentos de los precios finales de los
bienes y servicios que afectaria la competitividad de nuestras exportaciones.

= 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 las
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fronteras, permisos licencias controles entre otras, que retrasan la operacion y debilitan
la cadena de distribucion. Para tal efecto, estan los acuerdos bilaterales o multilaterales
que en principio deberian atenuar estas barreras.

= Asi mismo, este sector estd expuesto a externalidades como son los paros camioneros
que atentan contra la libre circulacion de los bienes, los desastres naturales como
derrumbes o deslizamientos, los accidentes y la inseguridad, los cuales pueden crear
serios problemas en el suministro oportuno de los bienes.

5.2.4.2. TRANSPORTE TERRESTRE INTERNACIONAL :

* En términos de comercio es decir de la carga transportada a través de las carreteras del
pais, bien sea para consumo doméstico o foraneo, es fundamental contar con una
excelente infraestructura vial.

* En este sentido y, con el animo de liberalizar el comercio y minimizar las barreras que
aun persisten en las fronteras y dinamizar el comercio subregional, la Comunidad
Andina adopt6 una serie de Decisiones comunitarias que se relacionan a continuacion

* En primera instancia, la Decision 271 de 1990, establecido el Sistema Andino de
Carreteras el cual tiene por objeto vincular los paises andinos entre si y con los demas
paises de América del Sur.

* Asimismo, busca atender el intercambio comercial entre los paises andinos y disminuir
los costos de transporte de forma tal que incentive la produccion subregional y fomente
el transporte turistico y de pasajeros en la region.

= La Decision 477 adopta el “Régimen de Transito Aduanero Internacional”, que facilita
la operacion de transporte internacional entre aduanas de partida, paso de frontera y
destino a través de los diferentes modo de transporte incluido el transporte multimodal.

* La red vial colombiana estd integrada por las troncales que van de sur a norte como la
Troncal de Occidente, la Troncal Central (Rio Magdalena) y la Central del Norte. Asi
mismo, estan las troncales transversales que atraviesan el pais de Oriente a Occidente
como la del Eje Cafetero de Antioquia, Caldas, Quindio y Risaralda.

* Es de reasaltar que dada la geografia y el desarrollo del pais, la mayor parte de la red
vial esté localizada en la region andina, es decir en el centro y occidente del pais.

5.2.4.3. Férreo

= La importancia de este sector como instrumento de enlace y de integracion de los demas
medios de transporte en el encadenamiento del lugar de produccion con el puerto de
despacho es enorme.

= [Especialmente, con miras a la implementacion de un sistema multimodal como
elemento esencial del desarrollo economico y comercial del pais, el transporte férreo
seria actualmente el eslabon perdido.

= El servicio de transporte férreo es el conjunto organizado de operaciones con las que se
ejecuta el traslado de personas y mercancias haciendo uso combinado de infraestructura
y material rodante.

-~ LA Competencia EN LO FERREO :
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= Si bien en nuestro pais este sector es poco explotado se pueden establecer algunas
barreras a la provision del servicio que aplican tanto a los operadores nacionales como a
los extranjeros.

= En efecto, muchas de las barreras son de caracter técnico y obedecen a las
caracteristicas propias de los equipos, al estado de la infraestructura, los requerimientos
de personal o la topografia propia de nuestro pais.

= Por otra parte, por lo general las locomotoras bien sea compradas o subarrendadas son
bastante costosas, lo cual tiene un efecto perverso sobre el inversionista, que
unicamente estaria dispuesto a invertir en un mercado atractivo y donde pueda
recuperar relativamente pronto su inversion.

= En este modo tal vez lo primordial es que la regulacion esté enfocada hacia la entrada al
mercado bien sea permitiendo la entrada libre al mercado (con base en el cumplimiento
requerimientos técnicos) o a través de concesiones.

= En cualquier caso la operacion requiere un control permanente de la seguridad y de la
calidad, lo cual se puede potencializar mediante la exigencia de licencias.

= Una politica de regulacion de precios via control de tarifas, se justificaria en los casos
en que hubiese riesgo de abusos de posicion dominante por falta de competidores.

5.2.4.4. Maritimo

= La demanda de servicios maritimos se deriva del comercio exterior. Tradicionalmente,
el trafico regular ha estado organizado en dos formas; bien sea como “conferencias”,
que son Carteles més o menos integrados, en los cuales se fijan los precios, las
frecuencias o como armadores independientes que operan en grande o pequeiia escala.

= A su vez, existen dos tipos de conferencias, las conferencias cerradas en las lineas
norteamericanas y las conferencias abiertas en el resto del mundo.

= Por otra parte, este sector ha sido uno de los més impactados por el cambio tecnologico.
En este sentido, la introduccion de los contenedores ha sido benéfico en varios sentidos;
primero ha permitido economias de escala derivadas del aumento de la carga y segundo
ha aumentado la competitividad de las exportaciones.

= A su vez, los sistemas de localizacién global, el Internet y sobre todo, el comercio
electrénico, han potencializado el comercio exterior.

= En efecto, hoy en dia, gracias al Internet es posible encontrar compradores y
vendedores, reduciendo costos de intermediarios y optimizando la carga por contendor.

= Otro beneficio del correo electronico es la disminucion en los costos de transaccion via
transferencias electronicas y de documentacion.

= En este mercado el concepto just in time es fundamental y los avances tecnoldgicos sin
duda permiten un mayor seguimiento de la carga.

= De hecho, segun el journal of commmerce (15 de abril de 1997) mencionaba que “el
verdadero motor de la globalizacion es algo mucho menos visible; la disminucion de los
costos del transporte internacional”.

.- LA COMPETENCIA EN LO MARITIMO:
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= Siguiendo la misma dindmica que en la seccion pasada, para la identificacion de la
competencia y de las necesidades de regulacion se utilizaran las conclusiones de la
empresa consultora NERA.

= Segun este informe, para el caso de la operacion de servicios de transporte maritimo
como actividad promotora del comercio internacional se observa lo siguiente:

= FEn lo referente a la estructura de costos, encontraron economias de escala en lo
produccién de un viaje, derivadas del aumento de la ocupacion de la nave y del tamafo
del buque.

= En general los costos fijos (tripulacion amortizacion del capital, mantenimiento etc) no
varian con la ocupacion de la nave, pero al aumentar el tamafio del buque el crecimiento
de estos costos es menos que proporcional al aumento.

= Asi mismo, existen economias de escala relacionadas con el tamafio de la flota,
particularmente derivadas de las economias de red.

= Por otra parte, no existen costos hundidos debido a que los buques pueden ser
transferidos para operar en otras lineas.

* En conclusion, en este mercado existe competencia efectiva en la operacion de
cualquier linea ya que, por una parte, actuan varios operadores simultdneamente y, por
otra parte, existe la posibilidad de que nuevos operadores entren al mercado siempre y
cuando las condiciones les sean favorables.

= En relacion con las caracteristicas de la demanda el estudio identifico economias de red
debido primordialmente a la necesidad de los operadores de maximizar el grado de
ocupacion como el tiempo de uso productivo de sus naves.

= Esto se evidencia en el elevado riesgo que hay en el sector de no alcanzar los niveles
deseados de productividad asociada al tamafio de los buques y a las asimetrias en la
demanda entre el origen y el destino de una linea.

= De ahi la utilidad de contar con diversos puntos de conexion en las lineas que cubre el
operador. Como se mencion6 en las tendencias del sector, los operadores se han visto
obligados a contar con grandes flotas y a prestar servicios adicionales a la actividad
comercial, lo cual, sin duda, afecta los costos de entrada al mercado.

= En el caso colombiano, segin el estudio no deberia haber restricciones de acceso al
mercado, salvo las relacionadas con los aspectos técnicos, de seguridad o de las
condiciones laborales de los tripulantes, para lo cudl bastaria con una licencia.

En efecto, las restricciones al acceso al mercado, tienen que ver mas con el cabotaje, el cual

esta restringido a buques de bandera colombiana y, con el arrendamiento y fletamento de

naves extranjeras, que esta sujeto a la no disponibilidad de las naves con las caracteristicas
exigidas, en el pais.

5.2.5. EN LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS

La Ley 142 de 1994 define acerca del contrato de servicios publicos: Es un contrato
uniforme, consensual, en virtud del cual una empresa de servicios publicos los presta a un
usuario a cambio de un precio en dinero, de acuerdo a estipulaciones que han sido definidas
por ella para ofrecerlas a muchos usuarios no determinados.
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Hacen parte del contrato no solo sus estipulaciones escritas, sino todas las que la empresa
aplica de manera uniforme en la prestacion del servicio. Existe contrato de servicios
publicos atn cuando algunas de las estipulaciones sean objeto de acuerdo especial con uno
o algunos usuarios.

Los contratos entre quienes presten el servicio de larga distancia nacional e internacional y
sus usuarios se someteran a las reglas del contrato de servicios publicos que contiene esta
Ley. Las comisiones de regulacion podran sefialar, por via general, los casos en los que el
suscriptor podra liberarse temporal o definitivamente de sus obligaciones contractuales, y
no sera parte del contrato a partir del momento en que acredite ante la empresa, en la forma
en que lo determinen las comisiones, que entre ¢l y quienes efectivamente consumen el
servicio existe actuacion de policia o proceso judicial relacionado con la tenencia, la
posesion material o la propiedad del inmueble. En estos casos se facilitard la celebracion
del contrato con los consumidores.

Celebracion del contrato. Existe contrato de servicios publicos desde que la empresa
define las condiciones uniformes en las que estd dispuesta a prestar el servicio y el
propietario, o quien utiliza un inmueble determinado, solicita recibir alli el servicio, si el
solicitante y el inmueble se encuentran en las condiciones previstas por la empresa. En la
enajenacion de bienes raices urbanos se entiende que hay cesion de todos los contratos de
servicios publicos domiciliarios, salvo que las partes acuerden otra cosa. La cesion operara
de pleno derecho, e incluye la propiedad de los bienes inmuebles por adhesién o
destinacion utilizados para usar el servicio.

Partes del contrato. Son partes del contrato la empresa de servicios publicos, y los
usuarios. El propietario del inmueble, el suscriptor y los usuarios del servicio son solidarios
en sus obligaciones y derechos en el contrato de servicios publicos. Las deudas derivadas
de la prestacion de los servicios publicos podran ser cobradas ejecutivamente ante los
jueces competentes 0 bien ejerciendo la jurisdiccion coactiva por las empresas oficiales de
servicios publicos. La factura expedida por la empresa y debidamente firmada por el
representante legal de la entidad, prestard mérito ejecutivo de acuerdo a las normas del
derecho civil y comercial.

Régimen legal del contrato de servicios publicos. El contrato de servicios publicos se
regird por lo dispuesto en esta Ley, por las condiciones especiales que se pacten con los
usuarios, por las condiciones uniformes que sefialen las empresas de servicios publicos, y
por las normas del Cédigo de Comercio y del Codigo Civil. Cuando haya conflicto entre las
condiciones uniformes y las condiciones especiales, se preferiran éstas. Al definir los
efectos fiscales del contrato de servicios publicos, se tendra en cuenta que, a pesar de tener
condiciones uniformes, resulta celebrado con cada usuario en particular.

Abuso de la posicion dominante. Se presume que hay abuso de la posicion dominante de
la empresa de servicios publicos, en los contratos a los que se refiere este libro, en clausulas
que define la ley.

5.2.6. ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL
= Se entiende por transporte fluvial como la actividad por medio de la cual se realiza el
traslado de personas, animales bienes y/o cosas por rios, canales, cafios, lagunas, lagos,
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esteros, ciénagas, embalses, represas y bahias de aguas tranquilas alimentadas por rios y
canales que permitan la navegacion.

= Colombia cuenta con una red principal de minimo 7,763 Km. y una secundaria de 8,153
Km., por las cuales es posible recorrer casi la totalidad del pais.

= Esta es una ventaja importante para generar el desarrollo de zonas alejadas, donde es
dificil llegar por otros medios, y constituye una excelente alternativa ya que, ademas de
su uso actual para el transporte de hidrocarburos, carga general y pasajeros, representa
una alternativa para el transporte de productos desde las regiones productoras hacia los
centros de consumo y distribucion, pues llega a zonas donde otros modos de transporte
no lo pueden hacer, ademés a menores costos y con impactos ambientales minimos.

* Sin embargo, debe contar con centros de transferencia que aseguren las ventajas de un
posible desarrollo del transporte multimodal.

= FEl sistema fluvial colombiano estd dividido administrativamente en cuatro cuencas:
Cuenca Fluvial del Magdalena, Cuenca Fluvial del Atrato, Cuenca Fluvial del Orinoco
y Cuenca Fluvial del Amazonas. Siendo las mas utilizadas las el Orinoco y Magdalena.
En efecto, en la Cuenca del Orinoco se transporta carga, hidrocarburos y cabezas de
ganado y, por lo general, el transporte fluvial es de caracter local y se realiza para cubrir
las necesidades de los habitantes de la region, con embarcaciones pequeas.

= A pesar de la importancia de este modo como medio de transporte de carga y como base
de desarrollo del comercio exterior, ha sido uno de los mas perjudicados, especialmente
en lo que adecuacion de infraestructura se refiere.

- COMPETENCIA EN EL TRANSPORTE FLUVIAL :

= El estudio de NERA concluye que, para el caso de los servicios de operacion de
transporte fluvial, existen pocos costos fijos en relacion con el tamafio de la empresa,
debido a que a diferencia de otros modos, este sector no requiere de sistemas de
coordinacion o planeacion demasiado complejos.

= A suvez, si se utiliza este modo de transporte en conexion con otros modos o con otras
actividades como logistica etc., se podrian obtener economias de alcance.

* En cuanto a las economias de escala, afirman que dependen proporcionalmente del
aumento de la ocupacion de la capacidad de las embarcaciones y del tamafio de las
mismas.

= Sin embargo, las economias de escala estan limitadas por la navegabilidad del rio o
canal.

= En consecuencia, concluyen que, salvo en los rios muy grandes, el efecto de los costos
medios decrecientes no suelen ser muy significativo.

= En el caso especifico del servicios de transporte de carga, el tamafio de la demanda no
es determinante del nivel de competencia.

* En resumen, segin el estudio contratado con NERA, se concluye que en este sector
existe competencia efectiva, dado que o bien actiian varios operadores simultineamente
o existe la posibilidad de que cualquier operador entre al mercado cuando las
circunstancias le sean favorables.

= En consecuencia, la necesidad de regulacion de la operacion de estos servicios se ve

. reservada casi exclusivamente a regular aspectos relacionados con la capacidad
técnica y la seguridad, lo cual es posible controlar a través de licencias.
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5.3.

5.3.

5.3.

Para el caso de las tarifas, el Ministerio de Transporte puede definir el manejo de las
concesiones a través de la politica de peajes fluviales, cobros por la administracion de
los puertos y muelles; asi como por el manejo de la carga y de esta forma financiar
parte de la infraestructura, el mantenimiento y la operacion de los rio y de los puertos
fluviales.

De acuerdo con el Decreto No. 2171 de Diciembre 30 de 1992, le corresponde a la
autoridad Fluvial ejercer la Politica del Gobierno Nacional en materia de transporte,
transito e infraestructura fluvial; aplicar la regulacion, sancionar a los infractores por
violaciones a las normas; planear, dirigir y controlar los programas de encauzamiento,
dragado, conservacion, operacion y sefializacion de las vias fluviales navegables.
También debe dirigir y controlar la administracion de los puertos a cargo de la Nacion.
Por otra parte, para los puertos fluviales existen tres tipos de operadores de servicio
publico: a) Puertos concesionados: b) Puertos de capital publico. La mayoria son de
capital y operacion municipales salvo del puerto de Leticia que pertenece y es operado
por el Ministerio de Transporte. ¢c) Operadores de puertos privados. Son numerosos y de
pequefio tamafio y actividad. Generalmente son construidos y operados o bien por
empresas de servicio de transporte de pasajeros o por empresas mineras o industriales
(cementos, petroleras, carboneras, industrias de zona franca).

En general, todos los puertos fluviales ofrecen infraestructura, equipos y servicios muy
basicos (muelles, equipos, almacenaje, carga y descarga).

LOS SEGUROS

1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS*
Eficiencia

La Seguridad

Equidad Social

Sostenibilidad

2. CONTENIDO

Este tema responde a preguntas como:

5.3.

5.3.

Qué se le exige a una empresa en cada sector para poder operar?
Qué requisitos se exigen a una empresa de carga, una empresa de aviacion, una empresa
de transporte publico o de transporte intermunicipal?

3. GENERALIDADES

3.1. EL TRANSPORTE ASEGURADO :

48 . . L. o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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El seguro no puede utilizarse para solucionar los problemas del contrato de transporte. Las
reglas de éste, seran las mismas exista o no seguro. El seguro adiciona una proteccion
financiera en favor del beneficiario.

Conviene a la operacion del transporte darle a los involucrados seguridad para la proteccion de
los riesgos derivados de la actividad, asi como resguardar la solvencia de los transportadores
para asumirlos y para el pronto pago de las indemnizaciones.

Ninguna institucidon tan eficiente para cumplir con estos requerimientos que la del seguro,
puesto que ella entrelaza los aspectos econdmicos, técnicos, juridicos y politicos que para esos
efectos se requieren.

El seguro permite compartir los costos de los riesgos entre todos los participantes. En
Colombia la legislacion ha previsto un transporte asegurad049.

5.3.3.2. NORMAS

.- Seguro Terrestre : Art. 994 C.CO + arts. 1117 —-1126
.- Seguro maritimo = C. de Co. arts. 1703 — 1772
.- Seguros aéreos = C. de Co. arts. 1900 — 1903

5.3.3.3. LIMITES DE INDEMNIZACION

.- Historicamente se ha dado la tendencia a limitar la indemnizacion a cargo del transportador.

.- En el derecho romano y del mediterrdneo por la " fenus nauticum ", los préstamos que se
otorgaban para el transporte de mercancias, quedaban condicionados para su devolucion a que el
barco arribara a salvo al puerto de destino.

- En la " pecunia traiecticia ", el acreedor asumia el riesgo del naufragio y las pérdidas por
pirateria. Por la " lex rhodia ", si debido a riesgos de la navegacion, la mercancia debia arrojarse
por la borda del barco, como tal hecho beneficiaba a todos los involucrados, de igual manera
todos debian contribuir a la pérdida.

.- Emanaciones de esta limitacion, que permitia compartir los riesgos, se encuentran en
instituciones como la de la averia gruesa. "

.- Solo existe acto de averia gruesa o comun cuando intencional y razonablemente se hace un
sacrificio extraordinario o se incurre en un gasto de la misma indole para la seguridad comun,
con el fin de preservar de un peligro los bienes comprometidos en la navegacion".

.- "Los sacrificios y gastos de la averia gruesa estaran a cargo de los diversos intereses llamados
a contribuir "*°.

.- La limitacién de las indemnizaciones y su aseguramiento son acogidos por la mayoria de las
legislaciones.

49 Art. 994 C.CO + arts. 1117 — 1126, Seguro maritimo = arts. 1703 — 1772, Seguros aéreos = arts. 1900 — 1903
% C.Co. Art. 1518.-

PABLO E. BOCAREJO H. Ingenieros Consultores Pagina 171 de 366



Estudio para la Regulacion Economica del Servicio Publico de Transporte Fluvial de Carga y de Pasajeros
Informe del Estado del Arte

.- Se presenta un interés contrapuesto entre los operadores del transporte que buscan tener
claridad sobre los riesgos y los limites a indemnizar, y los usuarios que no desean perder la
proteccion que el conjunto de normas juridicas les brinda.
.- Para efectos del seguro conviene a su estructuracion, con la finalidad de compartirlo con todos
los participantes, delimitar los montos indemnizables tanto en su duracion como en su
cuantificacion.
.- Nuestra legislacion, para el transporte terrestre, optd por el valor declarado.
-~ Art. 1031 C.Co. = Valor declarado, como principio indemnizatorio, bajo las reglas
determinadas en esta norma en cita.
.- Los decretos vigentes relativos a la operacion, atribuyen a la empresa de transporte publico, la
obligacion de tomar con una compaiia de seguros autorizada para operar en Colombia, polizas
de seguros de responsabilidad civil contractual y extracontractual, que las ampare contra los
riesgos inherentes a la actividad transportadora.

5.3.3.4. SEGURO DE RESPONSABILIDAD CIVIL CONTRACTUAL DE LA
EMPRESA :

= Las empresas de servicio colectivo, metropolitano, distrital, y municipal de pasajeros;
las de transporte de pasajeros por carretera; las de pasajeros en vehiculos taxi; las de
servicio automotor especial; las de servicio automotor mixto, deben tomar un seguro
por : a = muerte; b = incapacidad permanente; ¢ = incapacidad temporal; d = gastos
médicos, quirurgicos, farmacéuticos y hospitalarios. El monto asegurable por cada
riesgo no podrad ser inferior a 60 salarios minimos mensuales legales vigentes por
persona.

= Las empresas de transporte publico automotor de carga, deberan tomar por cuenta
propia o por cuenta del propietario de la carga, un seguro que cubra a las cosas
transportadas contra los riesgos inherentes al transporte.

NORMAS : D. 173 del 2001, art. 17: D. 170 del 2001, art. 19; D. 171 del 2001, art. 18; D

172 del 2001, art. 18; D. 174 del 2001, art. 17; D. 175 del 2001, art. 18

5.3.3.5.  SEGURO DE RESPONSABILIDAD CIVIL EXTRACONTRACTUAL A
CARGO DE LA EMPRESA :

Las empresas de servicio colectivo, metropolitano, distrital, y municipal de pasajeros; las
de transporte de pasajeros por carretera, las de pasajeros en vehiculos taxi; las de servicio
automotor especial; las de servicio automotor mixto, deberan cubrir al menos, los siguientes
riesgos :

a) Muerte o lesiones a una sola persona,
b) Dafios a bienes de terceros,
c¢) Muerte o lesiones a dos 0 mas personas.

El monto asegurable por cada riesgo no podra ser inferior a 60 salarios minimos
mensuales legales vigentes.
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NORMAS : D. 170 del 2001, art. 19; D. 171 del 2001, art. 18; D 172 del 2001, art. 18; D.
174 del 2001, art. 17; D. 175 del 2001, art. 18
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6.EL USUARIO

6.1. PARTICIPACION CIUDADANA

6.1.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS®!
= La Soberania del Pueblo

= La Libre Circulacién

= La Seguridad

= Equidad Social

= FEficiencia

6.1.2. CONTENIDO
Este tema responde a preguntas como:

= Existen mecanismos de participacion del usuario en la planeacion y/o en el control?
= Qué se dice en lo relacionado con la participacion?

6.1.3. GENERALIDADES
= Como derecho constitucional esencial y como principio rector del transporte, la
participacion esta planteada en el régimen juridico para la totalidad de los modos.

6.1.3.1. LA SOBERANIA DEL PUEBLO.

La soberania reside exclusivamente en el pueblo, del cual emana el poder publico. El
pueblo la ejerce en forma directa por medio de sus representantes, en los términos
que la Constitucion establece.

.La participacion es tema central de la Constitucion :

- Preambulo : “ UN MARCO JURIDICO, DEMOCRATICO Y PARTICIPATIVO *

» Art. 1 C.N.: Colombia es un Estado social de derecho, organizado en forma de republica
unitaria, .... ... Democratica, PARTICIPATIVA y pluralista.....

*Art. 2 C.N. : fin esencial del Estado ..... Facilitar la PARTICIPACION de todos en las
decisiones que los afectan y en la vida econdmica, politica, administrativa y cultural de la
nacion ....

* Art. 3 C.N. : la soberania popular = instrumentos de participacion.

* Varias formas de participacion, Ley 105 = desarrollo. Art. 4.

= C.N. PREAMBULO. EL PUEBLO DE COLOMBIA, En e¢jercicio de su poder
soberano, dentro de un marco juridico, democratico y participativo que garantice un
orden politico, econdmico y social justo.

= C.N. ARTICULO 1. Colombia es un Estado social de derecho, organizado en forma de
Republica .... participativa

51 . . L o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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= C.N. ARTICULO 2. Son fines esenciales del Estado: ..... facilitar la participacion de
todos en las decisiones que los afectan y en la vida econdmica, politica, administrativa y
cultural de la Nacién; ......

= C.N. ARTICULO 3. La soberania reside exclusivamente en el pueblo, del cual emana el
poder publico. El pueblo la ejerce en forma directa .....

= L. 105/93 : Art. 3. ord. 4.- Todas las personas en forma directa, o a través de las
organizaciones sociales, podran colaborar con las autoridades en el control y vigilancia
de los servicios de transporte. Las autoridades prestaran especial atencion a las quejas y
sugerencias que se formulen y deberan darles el tramite debido.

6.1.4. EN LOS MODOS Y LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS

= Participacion de los Usuarios en el control de la Gestion Contractual.

En todos los casos en los cuales las entidades territoriales o las personas prestadoras
decidan contratar la prestacion de los servicios publicos a que hace referencia la presente
resolucion, el municipio deberd asegurar, en los términos del numeral 5.2 del Articulo 5 de
la Ley 142 de 1994, la participacion de los usuarios en la gestion y fiscalizacion de las
personas que presten el servicio, lo cual podra hacerse a través de los comités de desarrollo
y control social de los servicios publicos que deberan conformarse de acuerdo con lo
establecido en el Articulo 62 de la Ley 142 de 1994 y en el Decreto 1429 de 1995 o a través
de otros mecanismos de participacion ciudadana previstos en las disposiciones legales
vigentes.

En los contratos que deben celebrarse mediante el procedimiento de licitacion, asi como en
aquellos en que se requiera la aplicacion de procedimientos que garanticen la concurrencia
de oferentes, la entidad territorial o la prestadora de los servicios a que hace referencia esta
resolucion dejard una copia al momento de realizar la convocatoria tanto de los pliegos o
términos de referencia como de los correspondientes documentos y estudios
precontractuales en sus oficinas, para que puedan ser examinados por los comités de
desarrollo y control social de los servicios publicos domiciliarios, las veedurias ciudadanas
que se constituyan conforme las normas vigentes y demas organismos de control social.
(Resolucion CRA 151 de 2001)

= La ley 142 de 1994 en el Articulo 80 establece funciones en relacion con la
participacion de los usuarios. La Superintendencia tendrd, ademas de las anteriores, las
siguientes funciones para apoyar la participacion de los usuarios:

= 80.1. Disefiar y poner en funcionamiento un sistema de vigilancia y control
que permita apoyar las tareas de los comités de desarrollo y control social de
los servicios publicos domiciliarios.

= 80.2. Asegurar la capacitacion de los vocales dotandolos de instrumentos
basicos que les permitan organizar mejor su trabajo de fiscalizacion, y contar
con la informacion necesaria para representar a los comités.

= 80.3. Proporcionar el apoyo técnico necesario, para la promocion de la
participacion de la comunidad en las tareas de vigilancia.
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= 80.4. Sancionar a las empresas que no respondan en forma oportuna y
adecuada las quejas de los usuarios.

6.2. DERECHOS DEL USUARIO

6.2.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS’ (para todos los modos)
= La Soberania del Pueblo

= Eficiencia

= La Libre Circulacion

= La Seguridad

= Equidad Social

6.2.2. CONTENIDO
Este tema responde a preguntas como:

= Existen mecanismos de proteccion al usuario?
= Se definen derechos y deberes de los usuarios?

6.2.3. GENERALIDADES

= Debe garantizarse la calidad del servicio al usuario, para asegurar el mejoramiento de la
calidad de vida, en aspecto tan sensible a la mejora de condiciones de vida de los
usuarios.

= Debe procurarse una ampliacion permanente de la cobertura.

= Deben procurarse sistemas que compensen la insuficiencia de la capacidad de pago de
los usuarios de estratos bajos. V.gr. régimen tarifario proporcional para los sectores de
bajos ingresos, de acuerdo con los preceptos de equidad y solidaridad.

= Debe velarse por la libertad de competencia y no utilizacion abusiva de alguna posicion
dominante......

6.2.3.1. ENUNCIACION LEGAL DE DERECHOS DEL USUARIO :

6.2.3.1.1. DERECHO A LA PRESTACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE
EN LOS DIVERSOS MODOS :

= Este derecho emana de la propia constitucion.

= La C.N., Art. 365 predica que el servicios publico — el de transporte -, es inherente a la
finalidad social del Estado.

= Por tanto, es deber del Estado asegurar su prestacion eficiente a todos los habitantes del
territorio nacional.

6.2.3.1.2. QUE EL OPERADOR NO ABUSE DEL DERECHO :

52 . . L. o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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» Los pactos no pueden ser contrarios al orden publico ni a las buenas costumbres

= La validez y el cumplimiento del contrato, no puede dejarse a uno solo de los
contratantes = meramente potestativa. 1535

= El contrato debe ejecutarse de buena fe. 1603

» Las clausulas ambiguas se deben interpretar a favor del deudor. 1624

= Adecuacion de las prestaciones

» El juez al examinar la justicia del contrato, debe valorar si es equilibrado o
proporcionado, para determinar el restablecimiento del equilibrio, si éste ha sido
desconocido o vulnerado.

= La intervencién normativa y judicial para el control del contenido del contrato,
procurando restablecer la justicia contractual con base en criterios objetivos ya no es
solo tarea de los contratantes, el legislador o el juez, pueden hacer el control concreto
del contrato, en particular sobre las clausulas accesorias.

6.2.3.1.3. EL CONTRATO DEBE TENER EQUILIBRIO ECONOMICO, Yy,
EQUILIBRIO SUBJETIVO O CUALITATIVO

» El legislador, puede sefialar mediante “listas negras “, clausulas prohibidas.

= La justicia no esta solo en el acuerdo, sino en los principios del derecho y en directrices
dadas por el legislador

= La autonomia del usuario, no necesariamente es la mejor defensora de los intereses
privados

= Se requiera una logica contractual que se funde en la intervencion del legislador, para
lograr la justicia del contrato

= La actual realidad concéntrica del poder econémico, deriva en la necesidad de un
control con limites objetivos al poder dominante del contratante, por medio de normas
de control de contenido

= Dejar también un espacio para el Juez, para que ejerza el control concreto del contrato

6.2.3.2. LA CONFIANZA

= El contrato tiene contacto operativo directo con el entorno.

= La operacion juridica se liga también al entorno del sistema econdomico.

= La confianza es recurso econdmico — juridico productivo que se acumula como
cualquier otro capital y representa activo valioso. Se basa en principios como:la buena
fe, la eficiencia y la seguridad.

= Exigir la RESPONSABILIDAD CONSTITUCIONAL y LEGAL DE
INTERMEDIARIOS :

= C.N.ART.78.-

= La ley regulara el control de calidad de bienes y servicios ofrecidos y prestados a la
comunidad, asi como la informaciéon que debe suministrarse al publico en su
comercializacion. Seran responsables, de acuerdo con la ley, quienes en la
produccién y en la comercializacion de bienes y servicios, atenten contra la
salud, la seguridad y el adecuado aprovisionamiento a consumidores y usuarios.

= El Estado garantizara la participacion de las organizaciones de consumidores y usuarios
en el estudio de las disposiciones que les conciernen.

= Para gozar de este derecho las organizaciones deben ser representativas y observar
procedimientos democraticos internos.
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6.2.3.3. AL RESPETO:

Entre otros aspectos, se manifiesta en el cumplimiento por parte de las empresas de
transporte, en el cumplimiento de los horarios y rutas asignados.

Recibir un transporte comodo, eficiente, seguro, con facilidades de acceso.

No se da plenamente la conducta de respeto que merece el usuario

No se encuentra plenamente satisfecha la necesidad del usuario de este servicio.

El usuario pese a toda la proteccion legal positiva, no esta informado o carece de acceso
a mecanismos de proteccion efectiva, frente a los abusos de los prestadores del servicio
o a las omisiones de las organizaciones del Estado, que deben garantizar su prestacion.
Debe asegurarse la proteccion de los derechos de los usuarios.

Al preguntarnos si los objetivos de la ley se han cumplido en el transporte: Se podria
responder que existen tarifas desproporcionadas a los ingresos de los ciudadanos, que
existen muchos vacios en la prestacion del servicio desmejoran la calidad de vida de los
usuarios, en especial cuando permanecen aislado del servicio o no s eles presta, no se
compensa la insuficiencia en la capacidad de pago, y pueden existir captura del
mercado por algunos prestadores oligopolicos.

6.2.4. EN LOS MODOS Y LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS Y

TELECOMUNICACIONES

La ley 142 de 1994 define:

Articulo 134. DERECHOS DE LOS USUARIOS Del derecho a los servicios publicos
domiciliarios. Cualquier persona capaz de contratar que habite o utilice de modo
permanente un inmueble, a cualquier titulo, tendrd derecho a recibir los servicios
publicos domiciliarios al hacerse parte de un contrato de servicios publicos

Sin perjuicio de las labores propias de mantenimiento o reposicion que sean necesarias
para garantizar el servicio, las empresas no podran disponer de las conexiones cuando
fueren de propiedad de los suscriptores o usuarios, sin el consentimiento de ellos. Lo
aqui dispuesto no impide que se apliquen los procedimientos para imponer a los
propietarios las servidumbres o la expropiacion, en los casos y condiciones previstos en
la ley.

Articulo 152. Derecho de peticion y de recurso. Es de la esencia del contrato de
servicios publicos que el suscriptor o usuario pueda presentar a la empresa peticiones,
quejas y recursos relativos al contrato de servicios publicos. Las normas sobre
presentacion, tramite y decision de recursos se interpretaran y aplicaran teniendo en
cuenta las costumbres de las empresas comerciales en el trato con su clientela, de modo
que, en cuanto la ley no disponga otra cosa, se proceda de acuerdo con tales costumbres.
Articulo 153. De la oficina de peticiones y recursos. Todas las personas prestadoras de
servicios publicos domiciliarios constituiran una "Oficina de Peticiones, Quejas y
Recursos", la cual tiene la obligacion de recibir, atender, tramitar y responder las
peticiones o reclamos y recursos verbales o escritos que presenten los usuarios, los
suscriptores o los suscriptores potenciales en relacion con el servicio o los servicios que
presta dicha empresa. Estas "Oficinas" llevaran una detallada relacion de las peticiones
y recursos presentados y del tramite y las respuestas que dieron. Las peticiones y
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recursos seran tramitados de conformidad con las normas vigentes sobre el derecho de
peticion.

= Articulo 154. De los recursos. El recurso es un acto del suscriptor o usuario para
obligar a la empresa a revisar ciertas decisiones que afectan la prestacion del servicio o
la ejecucion del contrato. Contra los actos de negativa del contrato, suspension,
terminacion, corte y facturacion que realice la empresa proceden el recurso de
reposicion, y el de apelacion en los casos en que expresamente lo consagre la ley. No
son procedentes los recursos contra los actos de suspension, terminacion y corte, si con
ellos se pretende discutir un acto de facturacion que no fue objeto de recurso oportuno.
Estos recursos no requieren presentacion personal ni intervencion de abogado aunque se
emplee un mandatario. Las empresas deberan disponer de formularios para facilitar la
presentacion de los recursos a los suscriptores o usuarios que deseen emplearlos. La
apelacion se presentard ante la superintendencia.

* CRITERIOS GENERALES SOBRE PROTECCION DE LOS DERECHOS DE
LOS USUARIOS. Articulo 3°. Criterios Generales. Las relaciones que surgen del
contrato de servicios publicos domiciliarios de energia eléctrica y de distribucion de gas
combustible por red de ductos, se desarrollaran dentro de los principios consagrados en
las Leyes 142 y 143 de 1994, y el Decreto 1842 de 1991, siempre que no contradigan
tales leyes, con sujecion a los siguientes criterios generales sobre proteccion de los
derechos de los suscriptores o usuarios de los servicios:

1.) De los Derechos y Garantias Minimas. Los derechos y garantias consagrados en las
leyes 142 y 143 de 1994, en el Decreto 1842 de 1991, en las normas de caracter general
expedidas por la Comision de Regulacion de Energia y Gas, y demds autoridades
competentes, asi como en las normas que las complementen, adicionen, modifiquen o
sustituyan, que consagren derechos en favor de los usuarios, constituyen el minimo de
derechos y garantias de los usuarios y no podran ser vulnerados ni desconocidos por las
empresas en la ejecucion del contrato de servicios publicos.

2.) De acceso al servicio. Quienes de conformidad con las disposiciones legales puedan
celebrar el contrato de servicios publicos, y se sujeten a las condiciones técnicas exigibles
para la conexion a cada uno de estos, tendran derecho a recibir tales servicios, sin perjuicio
de que la empresa pueda acordar estipulaciones especiales con uno o algunos usuarios.

3.) De libre eleccion del prestador del servicio. Todo usuario tiene derecho a escoger el
prestador del servicio dentro de las alternativas existentes, segin sus necesidades y
requerimientos de suministro, al igual que al proveedor de los bienes o servicios que no
tengan relacion directa con el objeto del contrato.

4.) De calidad y seguridad del servicio. Las personas prestadoras de los servicios publicos
de energia eléctrica y de gas combustible por red de ductos, deben suministrar los
respectivos servicios con calidad y seguridad, conforme a las condiciones técnicas y
términos definidos en el contrato. Esos términos y condiciones deben ser conocidos por los
suscriptores y usuarios, y no podran ser inferiores a los determinados por la Comision de
Regulacion de Energia y Gas.
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5.) De racionalidad. Los prestadores de los servicios publicos de energia eléctrica y de gas
combustible por red de ductos, velaran porque los servicios se utilicen de manera racional,
con estricta sujecion a las condiciones técnicas y de uso definidas para cada uno de ellos, e
igualmente desarrollaran programas educativos tendientes a crear una cultura del uso
razonable del servicio.

6.) De neutralidad. Las empresas deberan dar un tratamiento igual a sus suscriptores o
usuarios, sin discriminaciones diferentes a las derivadas de las condiciones y caracteristicas
técnicas de la prestacion de cada uno de los servicios a que se refiere esta resolucion.

7.) De buena fe: Tanto las empresas como los suscriptores o usuarios deben actuar en la
ejecucion del contrato de servicios publicos con lealtad, rectitud y honestidad.

8.) De obligatoriedad del contrato. El contrato de servicios publicos es Ley para las partes.
Las empresas estan obligadas no sélo a las disposiciones expresamente pactadas, sino
también a las que emanan de la naturaleza del contrato, a las que de manera uniforme se
apliquen a la prestacion del respectivo servicio y a las que surjan de los reglamentos
expedidos por los organismos competentes.

9.) De no abuso de posicion dominante: Segun los articulos 11, 34 y 133 de la ley 142 de
1994, las empresas deberan abstenerse de abusar de su posiciéon dominante, cuando tengan
esa posicion.

10.) De no abuso del derecho. Los derechos originados en razén del contrato de servicios
publicos, no podran ser ejercidos con la intencién de causar dafio a la otra parte contratante
ni con un fin distinto al sefialado por las normas.

11.) De informacion y transparencia. Los suscriptores o usuarios podran solicitar y
obtener informacion completa, precisa y oportuna, sobre todas las actividades y
operaciones directas e indirectas que se realicen  para la prestacion de los servicios
publicos, siempre y cuando no se trate de informacion calificada como secreta o reservada
por la ley y se cumplan los requisitos y condiciones establecidos por la Superintendencia de
Servicios Publicos Domiciliarios de acuerdo con lo dispuesto en el numeral 14, articulo 9°
de laley 142 de 1994.

Tendran derecho, igualmente, a conocer los planes de expansion de los sistemas de
distribucion domiciliaria del servicio publico, asi como presentar las solicitudes de
informacion a la Comision de Regulacion de Energia y Gas, relacionadas con las tarifas.

12.) De queja y reclamo. Las empresas de servicios publicos deberan atender, tramitar y
solucionar, en forma oportuna, las quejas, peticiones y recursos que sean presentados por
los suscriptores o usuarios.

13.) De facturacion oportuna. Los suscriptores o usuarios tienen derecho a conocer
oportunamente los valores que deban pagar en razon del suministro y los demas servicios
inherentes que les sean prestados. Para estos efectos, en los contratos de servicios publicos
se estipularad la forma como se entregardn las facturas, con las debidas seguridades en su
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remision. Las partes podran acordar que el envio de la factura se efectue por medios
electronicos.

14.) De obligatoriedad del pago. Los suscriptores o usuarios pagaran, en los términos
definidos por la ley y el contrato, las facturas de servicios publicos que les presenten las
empresas por la prestacion del servicio.

15.) De participacién. Los suscriptores o usuarios podran participar en la gestion y
fiscalizacion de las empresas, en los términos previstos en la Ley 142 de 1994 y las normas
que la desarrollen.

16.) De agilidad y economia en los tramites. Las empresas deberan abstenerse de
imponer a los suscriptores o usuarios tramites que, de acuerdo con las normas vigentes,
estén prohibidos o que segln la naturaleza de la solicitud sean innecesarios, o de exigirles
documentos o requisitos que puedan verificar en sus archivos.

17.) De Responsabilidad. Las partes en el contrato de servicios publicos responderan por
los dafios e indemnizarén los perjuicios causados, de acuerdo con la ley.
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7. REGULACION DE ENTRADA AL MERCADO -ESTRUCTURA DE
MERCADOS-POLITICA DE COMPETENCIA

7.1. CONCESIONES

Bajo la concepcion de obtener recursos de financiamiento para mejorar las condiciones
actuales del sistema de transporte, el Gobierno Nacional ha venido involucrando el capital
privado como inversionista para preparar proyectos de construccion, rehabilitacion y
mantenimiento para la optimizacion la infraestructura y la disminucion de las deficiencias
que aun se presentan en el sector.

Actualmente, existen concesiones viales a nivel nacional, departamental y municipal,
concesiones portuarias representadas en las Sociedades Portuarias Regionales y otros
puertos, concesiones de puertos fluviales (Loma S.A y Sociedad Puerto Pimsa S.A),
concesiones de aeropuertos (Cartagena, Barranquilla, Cali y la segunda pista de El Dorado)
y concesiones férreas (Atlantico y Pacifico). Este proceso ha significado el paso de un
esquema monopolico a un proceso mixto de competencia, con la consecuente apertura del
mercado se presentan mejoras generales en el sector y niveles mayores de inversion.

7.1.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS™
= Sostenibilidad

= Intervencion de Estado

= FEficiencia

=  Seguridad

= Libre Empresa

7.1.2. VARIABLES DEL TEMA
= Valor de las obras concesionadas

7.1.3. INDICADORES
=  Numero de obras concesionadas frente al total de inversiones en infraestructura

7.1.4. EN LOS MODOS
7.1.4.1. Urbano

Los sistemas de transporte masivo responden a la necesidad de ordenar el transporte
publico en las ciudades, es asi como para el caso de la ciudad de Bogotad se implementa el
sistema Transmilenio.

La infraestructura la construye el Instituto de Desarrollo Urbano, quien esta a cargo de
construir y administrar el sistema vial, de transporte y de espacio publico.

53 . . L. o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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Los componentes del sistema Transmilenio incluyen: Troncales exclusivas para los buses
articulados, carriles adyacentes para trafico mixto, rutas alimentadoras, estaciones,
cicloparqueaderos, puentes peatonales, patios y portales. Los andenes, alamedas y
plazoletas son también parte del sistema y sus costos se incluyen en el costo total de la via.

Los buses, que incluyen alimentadores del sistema, son propiedad de empresas privadas que
prestan el servicio bajo el sistema de concesion.

El recaudo de la tarifa también la realiza un ente privado bajo el sistema de concesion. Los
ingresos obtenidos por cuenta del cobro de pasaje se destinan al pago del servicio a las
empresas transportadoras por kilometro recorrido, el mantenimiento de estaciones y gastos
de funcionamiento y operacion del Centro de Control de la empresa TRANSMILENIO
S.A., empresa, cuyos accionistas son entidades publicas del Distrito Capital. (Transmilenio
Sistema de Concesiones — hoja 1 —Sistema de Transporte Infraestructura Transmilenio)

7.1.4.2. Carreteras

El Instituto Nacional de Concesiones INCO fue creado mediante el Decreto 1800, en junio
del afio 2003, con el objeto de estructurar y administrar los proyectos de infraestructura de
transporte que se desarrollen mediante alguna forma de vinculacion del capital privado.

El proposito del Gobierno Nacional al crear el INCO fue centrar en una Unica institucion
todos los procesos de estructuracion, contratacion y administracion de obras de
infraestructura de orden nacional, que contaran con participacién de capital privado, y
evitar las diferentes dificultades del esquema tradicional. En el pasado, cuando el Instituto
Nacional de Vias (INVIAS), la Empresa Colombiana de Vias Férreas (Ferrovias) y la
Direcciéon General de Transporte Maritimo y Puertos del Ministerio de Transporte,
realizaban la administracion y gestion de concesiones de manera separada, se dificultaba la
aplicacion de mejores practicas o lecciones aprendidas por una entidad a las demas. Otra
dificultad consistia en que las concesiones estaban a cargo de dependencias en cada una de
las entidades mencionadas, y dichas dependencias tenian que competir por recursos con
otras dependencias encargadas de la infraestructura no concesionada.

El programa de concesiones viales en Colombia se inici6 a nivel nacional en el afio 1994
con el proyecto de concesion de la via Bogota - Villavicencio. El objetivo fundamental del
programa fue la vinculacion del capital privado para el desarrollo de la infraestructura de
transporte con aras de lograr mayores niveles de competitividad y liberar recursos de
inversion requeridos para otros sectores prioritarios.

En el momento se encuentran vigentes 16 contratos de concesion, 11 de ellos de la llamada
primera generacion, 1 de segunda generacion y 4 de tercera generacion.

7.1.4.3. Férreo

Las concesiones férreas se iniciaron en noviembre 4 de 1998 con la concesion de Pacifico
adjudicada a la Sociedad de la Red del Pacifico S.A (Hoy Tren de Occidente S.A.). En la
actualidad se encuentra en operacion el tramo Buenaventura-La Paila, con 292 kilometros.
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En la concesion del Pacifico, las metas son para el 2004 rehabiltar 81 kilémetros en los
tramos Zarzal — La Tebaida — Prominex y en el 2005, 116 kilémetros entre Zaragosa - La
Felisa.

En términos de carga, se espera que la Concesion del Pacifico movilice alrededor de dos
millones de toneladas al afio hacia Buenaventura y un milléon entre Cali y Cartago en el
2005.

En julio 27 de 1999 fue adjudicada la concesion del Atlantico a los Ferrocarriles del Norte
de Colombia-FENOCO. En este momento estan en operacion los tramos Bogota-Belencito ,
concesionada desde el 2003, con 257 kilémetros, transportando cemento y la Loma-Puerto
Drummond con carbon, con 192 kilometros, desde el afio 1991. Para pasajeros se encuentra
en operacion el tramo Grecia-Barranca con un autoferro y con carromotores en el mismo
tramo para evitar el transporte de pasajeros en carros de balineras.

Las metas para ésta concesion es finalizar la rehabilitacion de los tramos entre Puerto
Berrio-Santa Marta en el 2004 que corresponden a 334 kilometros. En el 2005 se
rehabilitardn 262 kilometros y 141 kilometros en el 2006 entre Envigado-Botero y La Caro-
Lenguazaque. En la Concesion del Atlantico se estructurard la construccion de la doble
linea entre la Loma y Puerto Drummond, que permitird duplicar la capacidad del carbon.”*
(Concesiones Férreas -hoja 1-INSTITUTO NACIONAL CONCESIONES INCO)

7.1.4.3.1. Normatividad

= DEL CONTRATO DE CONCESION: La Nacion, los departamentos, los distritos y
los municipios, en sus respectivos perimetros, podran en forma individual o combinada,
o a través de sus entidades descentralizadas del sector de transporte, otorgar
concesiones a particulares para la construccion, rehabilitacion y conservacion de
proyectos de infraestructura vial.

Para la recuperacion de la inversion, la Nacion, los departamentos, los distritos y los
municipios podran establecer peajes y/o valorizacion. El procedimiento para causar la
valorizacion y la fijacion de peajes se regula por la norma sobre la materia. La féormula
para la recuperacion de la inversion quedara establecida en el contrato y sera de
obligatorio cumplimiento para las partes.

La variaciéon de estas reglas sin el consentimiento del concesionario, implicard
responsabilidad civil para la entidad quien a su vez, podra repetir contra el funcionario
responsable.

En los contratos que por concesion celebre el Instituto Nacional de Vias, se podran
incluir los accesos viales que hacen parte de la infraestructura distrital o municipal de
transporte.

Los municipios, departamentos, los distritos y la Naciéon podrdn aportar partidas
presupuestales para proyectos de infraestructura en los cuales, de acuerdo con los
estudios, los concesionarios no puedan recuperar su inversion en el tiempo esperado.
Los contratos que se celebren se deben ajustar a la Ley 80 de 1993, sin embargo en el
Pliego de Licitacion se deben sefialar los criterios de adjudicacion.

** Instituto Nacional de Concesiones, pagina de Internet, Febrero de 2007.
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Bajo el esquema de concesion, los ingresos que produzca la obra dada en concesion,
seran asignados en su totalidad al concesionario privado, hasta tanto éste obtenga dentro
del plazo estipulado en el contrato de concesion, el retorno del capital invertido. El
estado recuperara su inversion proveniente de la operacion una vez culminado el
periodo de concesion. (Ley 105 de 1993 Art. 30)

= TITULARIZACION Y CREDITO PARA CONCESIONES: Con el fin de
garantizar las inversiones internas necesarias para la financiacion de los proyectos de
infraestructura, los concesionarios podran titularizar los proyectos, mediante
patrimonios autonomos, manteniendo la responsabilidad contractual. (Ley 105 de 1993
Art. 31)

= GARANTIAS DE INGRESO: Para obras de infraestructura de transporte, por el
sistema de concesion, la entidad concedente, podra establecer garantias de ingresos
minimos utilizando recursos de presupuesto de la entidad respectiva. Igualmente, se
podra establecer que cuando los ingresos sobrepasan un maximo, los ingresos
adicionales podran ser transferidos a la entidad contratante a la medida que se causen,
ser llevados a reducir el plazo de la concesion, o utilizados para obras adicionales,
dentro del mismo sistema vial. (Ley 105 de 1993 Art. 33)

= ADQUISCION DE PREDIOS: En la adquisicion de predios para la construccion de
obras de infraestructura de transporte, la entidad estatal concedente podrd delegar esta
funcion en el concesionario o en un tercero. Los predios adquiridos figuraran a nombre
de la entidad publica. El valor maximo a pagar por los predios o por las mejoras, lo
establecera la entidad estatal contratante, de conformidad con las normas vigentes sobre
la materia, o mediante avaluos comerciales que se haran por firmas afiliadas a las lonjas
de propiedad raiz, con base en los criterios generales que determine para el efecto del
Instituto Geografico Agustin Codazzi (Ley 105 de 1993 Art. 34)

= EXPROPIACION ADMINISTRATIVA: El Gobierno Nacional, a través del
Ministerio de Transporte, los departamentos a través del gobernador, los municipios a
través de los alcaldes, podran decretar la expropiacion administrativa con
indemnizacion, para la adquisicion de predios destinados a obras de infraestructura de
transporte. Para el efecto deberan cefiirse a los requisitos sefialados en las normas que
regulen la materia. (Ley 105 de 1993 Art. 35)

= LIQUIDACION DEL CONTRATO: En el contrato de concesion de obras de
infraestructura de transporte, quedara establecido la forma de liquidacién del contrato y
los derechos de las partes en caso de incumplimiento de alguna de ellas. (Ley 105 de
1993 Art. 36)

7.1.4.3.2. Analisis

En Colombia se inicia el programa nacional de vias en 1994, con el objetivo de vincular el
capital privado al desarrollo de la infraestructura de transporte para lograr mayores niveles
de competitividad y liberar recursos para otros sectores prioritarios. Se plantea incrementar
el nivel de servicio de los corredores de transporte de comercio exterior y de los que
conectan los grandes centros de produccion, mediante el desarrollo de proyectos de
expansion de capacidad en la red nacional de carreteras.

Las exigencias de un sistema de concesiones, los niveles de inversion y el control que se
requieren, conllevo a realizar cambios organizacionales en materia de recursos humanos,
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tanto en cantidad como en especializacion, para afrontar las nuevas formas y cargas de
trabajo. De acuerdo con lo anterior, se crea el Instituto Nacional de Concesiones INCO, sin
entorpecer los proyectos ya licitados ni desincentivar el interés de los inversionistas por
proyectos futuros.

= Como complemento al analisis se compara el tema con otras experiencias:

Chile cuenta con la normatividad de concesion de vias desde el afio 1982. Pero solamente
se inicia el proceso de concesiones hasta los afios noventa con la Ley No. 19.068 del1991,
mediante la cual se modifica la normatividad legal y se involucran en el sistema al Estado,
los usuarios, el concesionario y el sector financiero. También a partir de ésta ley se crea la
legislacion aplicable todas las obras publicas, con las funciones de construccion, reparacion,
conservacion y explotacion, mediante un proceso de licitacion publica obligatorio.
Posteriormente se expide la Ley No. 19.252 de 1993, en la cual se realizan las
modificaciones al sistema concesionado, que fueron identificadas por las experiencias
recopiladas hasta ese momento.

Finalmente, en 1996 se dicta la Ley No. 19.460 que contiene, entre otros normas, de
mejoramiento de iniciativas privadas, régimen regulatorio, perfeccionamiento del contrato
de concesion y plazo, ampliacion del concepto de concesion de obra publica, proteccion de
terceros financiamiento del concesionario, creandose para tales efectos la prenda especial
de concesion de obra publica, otorgdndose derechos especiales a este tipo de acreedores.
Ademas de la Ley de Concesiones, fue necesario expedir otras normas relacionadas con el
sistema financiero para incentivar las inversiones, con normas tributarias o con leyes que
aseguren la recuperacion de los ingresos por parte de los concesionarios.

Dentro del primer grupo de normas se destaca la modificacion a la Ley General de Bancos
para ampliar los préstamos a los concesionarios y constructoras, las modificaciones a la
legislacion de las administradoras de fondos de pensiones, compaiias de seguros, fondos de
inversion y fondos de inversion de capital extranjero, para poder invertir en el
financiamiento de concesiones y modificaciones a la Ley de Valores que permitan
garantizar los flujos de las concesiones.

Desde el punto de vista tributario, se modifico la Ley del IVA para que los concesionarios
pudieran recuperar los tributos pagados, puesto que el peaje o tarifa no tiene impuestos y se
modifico la Ley de Renta para incorporar normas especiales sobre amortizacion de este tipo
de activos y del calculo de la base impositiva de las concesiones.

Finalmente, se aprobo la Ley de Telepeaje, que es un requisito para el funcionamiento de
las concesiones urbanas al asegurar el pago de las tarifas mediante un sistema de pago
electronico.

7.1.4.3.3. Mecanismos de Control y Seguimiento
= [nstituto Nacional de Concesiones INCO

7.1.44. Aéreo

7.1.4.4.1. Normatividad

* DESCENTRALIZACION AEROPORTUARIA: Para efectos de la descentralizacion
aeroportuaria, la Unidad Administrativa de la Aerondutica Civil, podrd entregar a
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cualquier titulo los aeropuertos de su propiedad a entidades departamentales,
municipales o asociaciones de las anteriores, para que éstas los administren en forma
directa o indirecta. De igual forma podran celebrar contratos de administracion,
concesion o similares sobre los aeropuertos del Fondo Aeronautico Nacional, con
entidades especializadas o con asociaciones regionales, en las cuales la participacion
estatal no podra ser superior al 50%. Los contratos que se celebren con entidades
territoriales, sus asociaciones o con sociedades regionales podran ser revocados
unilateralmente, sin lugar a indemnizacién, cuando a criterio de la Aeronautica Civil
exista mal manejo en el uso, mantenimiento y operacién de los bienes e instalaciones
entregados; o cuando existe deficiencia administrativa en la prestacion de los servicios
aeroportuarios.

Dentro de un plazo de 3 afios la Unidad Administrativa Especial de Aerondutica Civil
realizard los estudios y disefios necesarios para especializar el uso de los aeropuertos de
acuerdo con su categoria, y con base en ello, podra limitar o suspender la operacion de
aviacion general y de las escuelas de aviacion en los aeropuertos de mayor trafico aéreo,
con el fin de garantizar un servicio eficiente y seguro a los usuarios del transporte aéreo.
Sera funcion prioritaria de la Aerondutica Civil, el mejoramiento de la infraestructura
aeroportuaria y el establecimiento de ayudas de aeronavegacion requeridas para los
aeropuertos a donde se desplace la aviacion general y las escuelas de aviacion.

La Aeronéutica Civil con el fin de especializar los aeropuertos del pais podra regular el
uso del equipo que debe operar en cada uno de ellos, asi como autorizar, limitar o
suspender las rutas aéreas. (Ley 105 de 1993. Art. 48).

7.1.4.4.2. Analisis

La AEROCIVIL estd facultada para otorgar en concesion la administracion de los
aeropuertos del Estado a entidades especializadas o asociaciones regionales. La
participacion estatal en las sociedades a las que se les otorguen las concesiones no puede
ser superior al 50%. La legislacion no establece limites a la participacion extranjera en las
empresas que reciben en concesion la administracion de un aeropuerto.

El Gobierno Nacional con el propodsito de modernizar y mejorar los aeropuertos ha
vinculado a inversionistas privados mediante contratos de concesion para garantizar las
inversiones que se requieren para responder al crecimiento de la demanda.

Proponer un proceso licitatorio promueve la transparencia y libre competencia para
asegurar que la seleccion ofrezca las mejores condiciones en experiencia nacional e
internacional, seriedad y solidez econdmica.

Las concesiones pueden incluir la administracion, modernizacion y expansion, operacion y
explotacion comercial y mantenimientos de los aeropuertos.

= Como complemento al analisis se compara el tema con otras experiencias:

El Gobierno de Perti dentro del proceso de promocion de la inversion privada en el pais y
como parte del proceso de transferencia de actividades productivas al sector privado, ha
iniciado el otorgamiento de concesiones aeroportuarias, con el objetivo de mejorar la
calidad y de la infraestructura de transporte nacional.

De acuerdo con la anterior politica de los 35 aeropuertos que reportan movimiento
comercial 19 se podrian entregar en concesion al sector privado, 12 de ellos concentran el
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95% del trafico de pasajeros, los otros aeropuertos sin tener trafico significativo, podrian
promoverse para el desarrollo turistico y la actividad comercial.

7.1.4.4.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

La autoridad Aerondutica ejercerd funciones de reglamentacion control, supervision y
sancion sobre quienes presten servicios aeroportuarios y en casos de violacion a las normas
o reglamentos conservara siempre la posibilidad de intervenirlos, pudiendo asumir
directamente la prestacion del servicio.

La Unidad Administrativa de Aeronautica Civil, conservara el control del trafico aéreo y la
responsabilidad por el correcto funcionamiento de las ayudas aéreas. Asi mismo ejercera
una adecuada supervision sobre la seguridad aérea y el control técnico. (Ley 105 de 1993.
Art. 48

7.1.4.5. Maritimo

7.1.4.5.1. Normatividad

SOCIEDADES PORTUARIAS PRINCIPIOS GENERALES: Tanto las entidades
publicas como las empresas privadas, pueden constituir sociedades portuarias para
construir, mantener y operar puertos, terminales portuarias o muelles y para prestar
todos los servicios portuarios, en los términos de la Ley 1 de 1991.

En ningun caso se obligara a las sociedades portuarias a adoptar tarifas que no cubran
sus costos y gastos tipicos de la operacion portuaria, incluyendo la depreciacion y que
no remuneren en forma adecuada el patrimonio de sus accionistas. Pero no se permitira
que esas sociedades se apropien las utilidades provenientes de practicas restrictivas de
la competencia

Las sociedades publicas pueden aportar capital y constituir garantias a las sociedades
portuarias, en los términos de la Ley 1 de 1991, pero ni las sociedades portuarias
oficiales ni las mixtas recibiran u otorgaran privilegios o subsidios a tales entidades o a
favor de ellas. ( Ley 1 de 1991 Art. 1).

CONCESION PORTUARIA: La concesion portuaria es un contrato administrativo en
virtud del cual la nacion, por intermedio de la Superintendencia General de Puertos,
permite que una sociedad portuaria ocupe y utilice en forma temporal y exclusiva las
playas, los terrenos de bajamar y zonas accesorias a aquellos y a éstos, para la
construccion y operacion de un puerto a cambio de una contraprestacion econdmica a
favor de la nacion y de los municipios o distritos donde operen los puertos. Ley 1 de
1991 Art. 5 Numeral 5.2).

Monto de la contraprestacion. Periddicamente el Gobierno Nacional definira, por via
general, en los planes de expansion portuaria, la metodologia para calcular el valor de la
contraprestacion que debe darse a quienes se beneficien con las concesiones portuarias.
Esta contraprestacion se otorgara a la Nacion y a los municipios o distritos en donde
opere el puerto, en proporcion de un 80% a la primera y un 20% a la segunda. Para
efectos de la metodologia, el Gobierno debera tener en cuenta escasez de los bienes

PABLO E. BOCAREJO H. Ingenieros Consultores Pagina 188 de 366



Estudio para la Regulacion Economica del Servicio Publico de Transporte Fluvial de Carga y de Pasajeros
Informe del Estado del Arte

publicos utilizables, los riesgos y costos de contaminacidn, los usos alternativos y las
condiciones fisicas y juridicas que deberian cumplirse para poder poner en marcha y
funcionamiento el terminal portuario. Una vez establecido el valor de la
contraprestacion no es susceptible de modificarse.

Todas las sociedades portuarias deberan pagar una contraprestacion por las concesiones
portuarias. Sin embargo, si la Nacion lo acepta, una sociedad portuaria puede pagar en
acciones el monto de la contraprestacion durante el periodo inicial de sus operaciones, y
sin que el porcentaje de su capital que la Nacion adquiera por este sistema llegue a
exceder el 20% del capital social.

Las demas entidades publicas que hagan parte de sociedades portuarias podran incluir
en sus respectivos presupuestos apropiaciones para aumentar su participacion en el
capital, facilitando asi el pago de la contraprestacion. (ley 1 de 1991 Art. 7).

7.1.4.5.2. Analisis

SOCIEDADES PORTUARIAS La crisis administrativa y financiera que se hizo
evidente a principios de los anos noventa, indujo al Gobierno Nacional a disefiar un
nuevo modelo que exigia empresas eficientes y modernas capaces de competir.
Entonces se autorizan la creacion de sociedades portuarias con el objeto social de
invertir en la construccion, mantenimiento de puertos, su administracion, servicio de
cargue y descargue y almacenamiento, entre otros.

Como complemento al analisis se compara el tema con otras experiencias:

En 1998 se presenta la segunda etapa de modernizacion portuaria en Chile, en vista de
los éxitos obtenidos con el proceso de privatizacion de las operaciones portuarias. La
apertura de la economia chilena ha significado un importante aumento de la actividad
portuaria, donde la carga total movilizada por los puertos de uso publico practicamente
se triplico.

Este crecimiento ha sido absorbido por la introduccion de la competencia en el interior
de los puertos estatales, en el sistema mixto con una operacion de multioperadores y en
la existencia de 22 puertos privados.

CONCESION PORTUARIA: En la actualidad el Gobierno Nacional se encuentra
renegociando el plazo de las concesiones existentes, el punto no solo se centra en el
cumplimiento de los compromisos actuales, sino garantizar la modernizacién y mayor
eficiencia para que el creciente flujo de comercio no sufra traumatismos como lo
sucedido recientemente en el puerto de Buenaventura, lo que se esta necesitando es mas
recursos.

Pero es claro que no sélo se requiere la modernizacion de los puertos existentes, sino
que se debe avanzar en nuevos proyectos y en la lista de espera se encuentran el puerto
de aguas profundas en Bocas de Ceniza, el complejo industrial de Buenaventura, el
puerto de Aguadulce, el puerto de Palermo y el de Brisa en la Guajira, entre otros

Como complemento al analisis se compara el tema con otras experiencias:

La empresa Dragados Servicios Portuarios y Logisticos DSPL del grupo ACS,
especializada en logistica portuaria adquiri6 el 50% del capital social de la Terminal de
Santa Catrina S.A. sociedad que gestiona una terminal mixta de contenedores y carga
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general en el puerto de Sao Francisco do Sul, al sudeste del pais y en el estado de Santa
Catrina, uno de los mas ricos del Brasil.
Esta compra representa la entrada de Dragados DSPL lider de las operaciones portuarias en
Espafia, en Brasil, pais de gran potencial de trafico maritimo y en cuyos puertos
actualmente se mueven cerca de 4.5 millones de Teus anuales con altas tasas de
crecimiento. El puerto de Sao Francisco do Sul es el quinto mayor de Brasil y el mejor
puerto natural del sur del pais.
El acuerdo entre la empresa y las sociedades brasilefias que hasta ahora controlaban el
100% del capital de la sociedad concesionaria hasta el afio 2047, contempla el desarrollo de
nuevas inversiones en el puerto por valor de 25 millones de euros, destinados a aumentar la
capacidad de movimiento de contenedores en el puerto desde los 300.000 Teus hasta los
600.000 Teus. La terminal demés mueve 1.100.000 toneladas de carga general al afio.
= La duplicacién de la actividad portuaria sera posible por la ampliacion del muelle y la
compra de nuevos equipos.

7.1.4.5.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

= Las sociedades portuarias, oficiales particulares y mixtas y los operadores portuarios
que desarrollen actividades en los puertos de servicio publico deben adelantarlas de
acuerdo con las reglas de aplicacion general, que eviten privilegios y discriminaciones
entre los usuarios de sus servicios y abstenerse de toda practica que tenga la capacidad,
el propdsito o el efecto de generar la competencia desleal o crear practicas restrictivas
de la misma. Seran responsables civilmente por los perjuicios que ocasionen al
apartarse de tales reglas o al incurrir en estas practicas. ( Ley 1 de 1991 Art. 1). Las
sociedades portuarias son controladas por la Superintendencia Regional de Puertos.

= La Direccion General Maritima continuara otorgando concesiones y permisos o de
construccion para el desarrollo de actividades maritimas no consideradas como
portuarias de acuerdo con la Ley 1 de 1991. (Ley 1 de1991 Art. 6)

7.1.5. EN LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS Y
TELECOMUNICACIONES

7.1.5.1. Servicio de Aseo
7.1.5.1.1. Normatividad

= Segln la Resolucion 11 de 1996 articulo 2 numeral 2.2: Son contratos de concesion los
que celebran las entidades estatales con el objeto de otorgar a una persona llamada
concesionario la prestacion, operacion, explotacion, organizacion o gestion total o
parcial, de un servicio publico, o la construccion, explotacién o conservacion total o
parcial, de una obra o bien destinados al servicio o uso publicos, asi como todas
aquellas actividades necesarias para la adecuada prestacion o funcionamiento de la obra
o servicio por cuenta y riesgo del concesionario y bajo la vigilancia y control de la
entidad concedente, a cambio de una remuneracién que puede consistir en derechos,
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tarifas, tasas, valorizacion o en la participacion que se le otorgue en la explotacion del
bien, o en una suma perioddica, Unica o porcentual y, en general, en cualquier otra
modalidad de contraprestacion que las partes acuerden. (Numeral 4 del articulo 32 de la
Ley 80 de 1993).

El otorgamiento de areas de servicio exclusivo para la prestacion del servicio publico de
aseo se hara siempre a través de contratos de concesion, previa la celebracion de un
proceso licitatorio.( Resolucion 11 de 1996 articulo 3).

El area de servicio exclusivo podrda comprender las modalidades de prestacion de
servicio ordinario y de servicio especial, exceptuando de esta ultima modalidad la
prestacion del servicio de aseo para residuos de cardcter peligroso, hospitalario e
infeccioso. .( Resolucion 11 de 1996 articulo 4).

Las areas de servicio exclusivo para la prestacion del servicio publico de aseo, solo
podran ser otorgadas por las entidades territoriales en desarrollo de las competencias
asignadas por el articulo 5 de la ley 142 de 1994. .( Resolucion 11 de 1996 articulo 4)

Los proponentes deberan incluir en sus ofertas las formulas tarifarias que aplicarian, en
cumplimiento a lo establecido por el inciso final del articulo 39 de la Ley 142 de 1994.
La Comision de Regulacion de Agua Potable y Saneamiento Basico intervendra cuando
se presenten los eventos contemplados en el paragrafo 1. del articulo 87 de la Ley 142
de 1994.

Las modificaciones de la parte tarifaria de los contratos derivados de las circunstancias
descritas en el paragrafo 1. del articulo 87 de la Ley 142 de 1994, no daran derecho a
indemnizacion. .( Resolucion 11 de 1996 articulo 4)

7.1.5.2. Energia

7.1.5.2.1. Normatividad

De acuerdo con la Ley 143 de 1994 en los siguientes articulos se establecen las
caracteristicas de los contratos de concesion, asi:

Articulo 55. Mediante el contrato de concesion, la Nacion, el departamento, el
municipio o distrito competente podran confiar en forma temporal la organizacion,
prestacion, mantenimiento y gestion de cualquiera de las actividades del servicio
publico de electricidad a una persona juridica privada o publica o a una empresa mixta,
la cual lo asume por su cuenta y riesgo, bajo la vigilancia y el control de la entidad
concedente.

La vigilancia y control del concedente no obsta para que el Ministerio de Minas y
Energia, asi como otros organismos estatales ejerzan sus facultades legales de
regulacion, fiscalizacion, control y vigilancia.

El concesionario del servicio de electricidad debera sujetarse a las disposiciones legales
que le sean aplicables; y a lo dispuesto en el respectivo contrato de concesion.
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El concesionario debera reunir las condiciones que requiera el respectivo servicio, de
acuerdo con los reglamentos que expida el Ministerio de Minas y Energia. El
otorgamiento de la concesion se hard mediante oferta publica a quien ofrezca las
mejores condiciones técnicas y econdmicas para el concedente y en beneficio de los
usuarios.

Lo anterior sin perjuicio de otras modalidades contractuales viables en concordancia
con el articulo 10 de la Ley 143 de 1994.

= Articulo 56. La Nacién y las demas entidades territoriales en ejercicio de las
competencias que con relacion a las distintas actividades del sector eléctrico les asigna
la ley, podran celebrar contratos de concesion solo en aquellos eventos en los cuales
como resultado de la libre iniciativa de los distintos agentes econdmicos, en un contexto
de competencia, no exista ninguna entidad dispuesta a asumir, en igualdad de
condiciones, la prestacion de estas actividades.

= Articulo 57. La competencia para otorgar contratos de concesion se asigna en la
siguiente forma: a la Nacion, los relacionados con la generacion, interconexion y redes
de transmision entre regiones; a los departamentos, lo concerniente a las redes
regionales de transmision; y al municipio, lo atinente a la distribucion de electricidad.
Correspondera a la Comision de Regulacion de Energia y Gas precisar el alcance de las
competencias sefaladas.

= Articulo 58. El contrato de concesion establecera claramente las condiciones de
prestacion del servicio; la forma y condiciones de remuneracion para el concesionario,
que se definiran teniendo en cuenta el servicio concedido; la duracion y prorroga; la
obligatoriedad de prestar el servicio a quien lo solicite en el caso de la interconexion,
transmision y distribucion; las condiciones de sustitucion por parte del concedente para
asegurar la continuidad y regularidad del servicio; las causales de terminacion
anticipada; las indemnizaciones; las causales para declarar la caducidad y los efectos de
la misma; las sanciones por incumplimiento; la liquidacion de bienes; las normas
aplicables y en general, todos aquellos aspectos que permitan preservar los intereses de
las partes, dentro de un sano equilibrio.

= Articulo 59. Podran ser concesionarios, las sociedades privadas, nacionales o
extranjeras, las cooperativas y demas organizaciones comunitarias constituidas
legalmente y las entidades de caracter publico.

= Articulo 60. La remuneracion del contrato de concesion consiste en las tarifas o precios
que los usuarios de los servicios pagan directamente a los concesionarios, las cuales son
fijadas de acuerdo con las disposiciones establecidas en la Ley 143 de 1994.
Cuando por razones ajenas a la voluntad del concesionario, no se pudieren fijar las
tarifas en niveles que permitan recuperar los costos econdmicos de prestacion del
servicio en condiciones Optimas de gestion, el concedente deberd reconocer la
diferencia entre los valores correspondientes a la prestacion con tales costos y los
valores facturados con las tarifas que efectivamente se apliquen.
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= Articulo 61. El concesionario debera cumplir las ordenes e instrucciones que por
razones de interés general imparta el concedente en cuanto a la forma y las condiciones
en que el servicio se debe prestar, aunque impliquen modificaciones en los términos
estipulados en el contrato. Si como consecuencia de las modificaciones se afectare el
equilibrio econoémico-financiero del contrato, éste debera ser restablecido de comun
acuerdo y de no ser posible, mediante arbitraje.

= Articulo 62. El término de duracién del contrato de concesion sera fijado, en cada caso,
por la entidad concedente y no podré exceder de treinta (30) afios, contados desde la
fecha fijada contractualmente o, a falta de ella, desde el momento de perfeccionamiento
del contrato. Asi mismo, el concesionario podra solicitar su renovacion hasta por veinte
(20) anos, con una anticipacion no mayor de treinta y seis (36) meses ni menor de doce
(12) meses al vencimiento del plazo del contrato. El concedente resolverd sobre el
otorgamiento de la prorroga dentro de los seis (6) meses siguientes a la peticion,
atendiendo a criterios técnicos, econdémicos, operativos y ambientales.

= Articulo 63. Con el fin de asegurar la continuidad, calidad y regularidad del servicio, el
concedente podra sustituir al concesionario en su prestacion, realizandola por si mismo
o mediante terceros, en el evento en que se haya suspendido, o se tema razonablemente
que se pueda suspender, previo concepto de la Superintendencia de Servicios Publicos
Domiciliarios. La sustitucién debera ser una medida temporal y cuando el concesionario
se halle en condiciones de prestar nuevamente el servicio podra ser restituido; en caso
contrario, se decretara la terminacion del contrato.

= Articulo 64. Cuando la entidad concedente dé por terminado, por razones de interés
general, unilateral y anticipadamente el contrato de concesion, deberd compensar tanto
por los perjuicios que le cause al concesionario por dicha terminacion como por los
beneficios razonables de que se le prive por el rescate de la misma.
Paragrafo. Cuando el contrato se termine en forma anticipada se procedera a realizar su
liquidacion conforme al procedimiento correspondiente establecido en la ley o en las
normas que rija a la entidad concedente.

= Articulo 65. A la terminacion de la concesion deben revertir a la entidad concedente
todos los bienes sefialados en el contrato para tal fin, mediante el reconocimiento y
pago al concesionario del valor de salvamento de las instalaciones para los casos
contemplados en los contratos respectivos, determinados por peritos designados, uno
por cada una de las partes y un tercero de comtin acuerdo entre los dos anteriores.
Si una de las partes no acepta el dictamen pericial, la situacion se resolvera mediante un
Tribunal de Arbitramento que emita fallo en derecho. Su integracion y funcionamiento
se hara conforme a las normas vigentes en la ley de Contratacion Publica.

7.1.5.3. Gas Combustible

7.1.5.3.1. Normatividad
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A partir de la expedicion de la Ley 142 de 1994, Régimen de los servicios publicos
domiciliarios, existe en Colombia libre concurrencia de operadores de servicios publicos,
tanto de naturaleza publica como privados y mixtos.

Para el cumplimiento de este proposito, la Ley 142 de 1994 ha eliminado las barreras de
entrada al mercado, permitiendo en casi todos los casos, que los nuevos operadores no
requieran de titulos habilitantes, ni de contratos para la prestacion de los servicios.

En virtud de lo anterior la Ley 142 de 1994 establecio6 o siguiente. Articulo 10. Libertad de
empresas. Es derecho de todas las personas organizar y operar empresas que tengan por
objeto la prestacion de los servicios publicos dentro de los limites de la Constitucion y la
ley.

Excepcionalmente la misma norma determind, los casos en los cuales se requiere contrato o
titulo concedido por el Estado para prestacion de servicios publicos, asi: para el uso de las
aguas, para uso del espectro electromagnético y para las areas de servicio exclusivo.

Las Areas de Servicio Exclusivo, fueron creadas en el articulo 40 de la Ley 142 de 1994, y
constituyen una forma especial de gestion de los servicios publicos domiciliarios,
caracterizada por la exclusividad que tienen los operadores para desarrollar su actividad
dentro de un area geografica previamente establecida. Esta exclusividad es indispensable en
este tipo de contratacion, y esta establecida en la ley en la siguiente forma:

Articulo 40. Areas de servicio exclusivo...... la entidad o entidades territoriales competentes,
podran establecer mediante incitacion publica, areas de servicio exclusivas, en las cuales
podréa acordarse que ninguna otra empresa de servicios publicos pueda ofrecer los mismos
servicios en la misma area durante un tiempo determinado...

Adicionalmente, los operadores de areas de servicio exclusivo estdn sometidos a los
términos del contrato de concesion otorgado por el Estado para el desarrollo de sus
actividades. Este contrato establece el alcance de la exclusividad por parte del
concesionario, asi:

a) Unicamente la actividad de distribucién es objeto de la exclusividad, de tal manera que
solo el distribuidor podra prestar el servicio publico de distribucion de gas natural por red
fisica o tuberia dentro del area geografica objeto de exclusividad.

b) Los grandes consumidores podran conectarse a un sistema o a un subsistema de
transporte pero no podran conectarse a un sistema de distribucion de un distribuidor distinto
del contratista del area de servicio exclusivo.

c) La actividad de comercializacion de gas natural dentro del area se hard por cuenta y
riesgo del concesionario y en consecuencia no se restablecera el equilibrio econdmico del
contrato por razon del ejercicio de esta actividad.

d) Seran usuarios exclusivos del concesionario pequefios consumidores y aquellos grandes
consumidores que se conecten al sistema de distribucion del concesionario, de acuerdo con
las definiciones de la Comision de Regulacion de Energia y Gas.

De la norma anterior, claramente se desprende que la UNICA actividad objeto de
exclusividad es la distribucion de gas natural por red fisica o tuberia dentro de area
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geografica pactada en el contrato, lo que permite concluir que las demas actividades ya
sean conexas o complementarias o la prestacion de otros servicio publicos domiciliario de
los consagrados en la Ley 142 de 1994, no son objeto de exclusividad del concesionario,
son negocios independientes que como ya se dijo pueden ser realizadas por cualquier
persona en virtud del derecho a la libertad de empresa consagrado no sélo en la Ley 142 de
1994 ya mencionada, sino que constituye un derecho constitucional (Constitucion Politica
articulo 333).

7.1.5.4. Telecomunicaciones
7.1.5.4.1. Normatividad

La Ley N° 72 de 1989 establece los principios generales relativos a la organizacion de las
telecomunicaciones. Los servicios de telefonia basica conmutada y de larga distancia
nacional e internacional estan sujetos a un régimen especial, conocido como el régimen de
servicios publicos "domiciliarios", contenidos en la Ley N° 142 de 1994.

Por lo general, se requiere de una concesion para ofrecer servicios de telecomunicaciones
basados en el uso de instalaciones. Las concesiones se otorgan para prestar servicios
especificos, y los requisitos que deben cumplir las empresas para obtener dichas
concesiones varian en funcion del tipo de servicio que desean ofrecer. (Articulo 5, Decreto
N° 600 de 2003).

Segun la Ley 80 de 1993 el marco legal de las concesiones en el servicio de larga distancia
nacional e internacional se encuentra reglamentada por el siguiente articulo:

ARTICULO 34. DE LA CONCESION DEL SERVICIO DE TELEFONIA DE LARGA
DISTANCIA NACIONAL E INTERNACIONAL. La concesion para la prestacion de los
servicios de telefonia basica fija conmutada de larga distancia nacional e internacional, se
otorgara conforme a lo dispuesto por el Decreto 2122 de 1992.

En el Decreto 2122 de 1992 establece dentro de las funciones del Ministerio de
Comunicaciones en el Articulo 1 en los siguientes numerales: 18. Otorgar, mediante las
licencias a que hace referencia el articulo 7 de la Ley 72 de 1989, concesiones a personas
naturales o juridicas privadas o en sociedad de economia mixta para la prestacion de los
servicios de telefonia basica de larga distancia nacional.

19. Otorgar, mediante las licencias a que hace referencia el articulo 7 de la Ley 72 de 1989,
concesiones a establecimientos publicos, empresas industriales y comerciales del Estado,
sociedad de economia mixta que tengan como minimo el 51% del capital publico y a
sociedades y asociaciones entre entidades publicas para la prestacion de los servicios de
telefonia basica de larga distancia internacional.

20. Otorgar, mediante contratos, concesiones a personas naturales o juridicas privadas o en
sociedad de economia mixta para la prestacion de los servicios de telefonia basica de larga
distancia nacional.

21. Otorgar, mediante contrato, concesiones a establecimientos publicos, empresas
industriales y comerciales del Estado, sociedad de economia mixta que tengan como
minimo el 51% del capital publico y a sociedades y asociaciones entre entidades publicas
para la prestacion de los servicios de telefonia basica de larga distancia internacional.
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7.1.6. ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL

Se recomienda la aplicacion del esquema de concesiones al modo fluvial, con el fin de
involucrar los recursos del sector privado convirtiéndose en un mecanismo para agilizar la
construccion de la infraestructura y el mejoramiento de la prestacion del servicio. Esto
significa promover la modernizacion y el desarrollo del modo para hacerlo dindmico,
eficiente y competitivo permitiendo el intercambio de bienes y mercancias a bajo costo
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8.REGULACION DE VALORACION Y ACCESO A LA INFRAESTRUCTURA

8.1. TARIFAS POR EL USO DE LA INFRAESTRUCTURA

8.1.1. PEAJES
Es el pago que el usuario de la via esta dispuesto a pagar para obtener el derecho de transito
enun sector determinado (Acuerdo 13 de 1998, Articulo 2)

En Colombia el cobro de peajes como fuente de financiamiento para el mantenimiento y
construccion de vias ha sido cominmente utilizado y los usuarios del transporte estan
acostumbrados a su pago, lo cual garantiza su recaudo para realizar obras de mejoramiento
y producir ahorros en la operacion de los vehiculos.

8.1.1.1.  PRINCIPIOS Y CRITERIOS>
= Soberania nacional

= Intervencion del Estado

= Libre circulacion

=  Seguridad

= De acceso al transporte

= Del caracter de servicio publico del transporte
La libertad de empresas

De los permisos y contratos de concesion
Eficiencia

Sostenibilidad

8.1.1.2. VARIABLES DEL TEMA
= Valor del peaje

8.1.1.3. INDICADORES

= Valor recaudado por los peajes

= Valor recaudado por otras fuentes tales como la valorizacion.

8.1.14. ENLOS MODOS

8.1.1.4.1. Carretero

8.1.1.4.1.1. Normatividad

= TASAS TARIFAS Y PEAJES EN LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

A CARGO DE LA NACION. Para la construccion y conservacion de la
infraestructura de transporte a cargo de la nacion, €sta contard con los recursos que se

55 . . L o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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apropien en el Presupuesto Nacional y ademas cobrara el uso de las obras de
infraestructura de transporte al wusuario, buscando garantizar su adecuado
mantenimiento, operacion y desarrollo.

Para estos efectos, la Nacion establecerd, peajes tarifas y tasas sobre el uso de la
infraestructura nacional de transporte y los recursos provenientes de su cobro se usaran
exclusivamente para ese modo de transporte.

Todos los servicios que la Nacion sus entidades descentralizadas presten a los usuarios
accesoriamente a la utilizacion de la infraestructura Nacional del Transporte, estardn
sujetos al cobro de tasas o tarifas.

Para la fijacion y cobro de tasas, tarifas y peajes, se observaran los siguientes principios:

e Los ingresos provenientes de la utilizaciéon de la infraestructura de transporte,
deberan garantizar su adecuado mantenimiento operacion y desarrollo.

e Deberd cobrarse a todos los usuarios, con excepcion de motocicletas, bicicletas y
maquinas extintoras del Cuerpo Voluntario de Bomberos y Cuerpo de Bomberos
Oficiales, ambulancias de la Cruz Roja, Defensa Civil, Hospitales Oficiales,
Vehiculos de las Fuerzas Militares, de la Policia Nacional, del INPEC del DAS y
demas entidades que prestan funciones de Policia Judicial.

e El valor de las tasas o tarifas sera determinado por la autoridad competente, su
recaudo estard a cargo de las entidades publicas o privadas, responsables de la
prestacion del servicio.

e Las tasas de peajes seran diferenciales, es decir, se fijardn en proporcion a las
distancias recorridas, las caracteristicas vehiculares y sus respectivos costos de
operacion.

e Para la determinacion del valor del peaje y de las tasas de valorizacion en vias
nacionales, se tendra en cuenta un criterio de equidad fiscal.

La Nacion podra en caso de necesidad y previo concepto del Ministerio de Transporte,
apropiar recursos del Presupuesto Nacional para el mantenimiento, operacion y
desarrollo de la infraestructura de transporte. (Ley 105 de 1993 Art. 21).

DESTINO DE LOS RECURSOS DEL PEAJE: En la asignacion de los recursos del
Instituto Nacional de Vias, recaudados por los peajes, como minimo sera invertido el
50%, para construccion, rehabilitacion y conservacion de vias en el respectivo

departamento donde se recaude y el excedente en la respectiva zona de influencia. (Ley
105 de 1993 Art. 22).

VALORIZACION: La Nacion y las entidades territoriales podran financiar total o
parcialmente la construccion de infraestructura de transporte a través del cobro de la
valorizacion. (Ley 105 de 1993 Art. 23)

FIJACION DE LOS PEAJES:
e Peajes de Vias Nacionales no Concesionadas a Cargo de INVIAS: El Ministerio
de Transporte expidido la Resolucion 4000 de 2004, para vias nacionales no

concesionadas. A cargo de INVIAS, en la cual establece el incremento a partir del
17 de enero de 2005
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e Peajes de Vias Territoriales a Cargo de Entidades Territoriales: No son vias en
que la nacion tenga injerencia y es discrecional de las entidades territoriales
definir los incrementos y las fechas de entrada de los mismos.

e Peajes de Vias Nacionales Concesionadas a Cargo del INCO: En los contratos de
las vias que son concesionadas, se estipularon las tarifas, incrementos y la fecha
de entrada en vigencia de los mismos.

8.1.1.4.1.2.  Analisis

El establecimiento o eliminacion de los peajes se relaciona con la eficiencia de los recursos
destinados a la infraestructura y con la equidad en la distribucién del ingreso de las
personas. Para la medicion de éste ultimo concepto se ha utilizados las curvas de Lorenz,
Gini y Kakwani o el indice de distribucion de Atkinson, entre otros.

En general, las vias son mas eficientes si son de libre acceso que de peajes, a menos que se
presenten altos niveles de congestion u otras externalidades que no se pueden controlar con
la ampliacion en la capacidad de la via o cambios en el disefio.

Los peajes son eficientes en términos de costo-beneficio, para las vias en que los beneficios
que se obtienen son mayores que los costos en que se incurren.

Debido a que los peajes que se aplica en Colombia corresponden al denominado peaje
universal por categoria de vehiculos, el cual es igual para cualquier nivel de ingresos.
Desde el punto de vista de la equidad horizontal si todos los usuarios pagan el mismo peaje
por kilémetro recorrido, el peaje seria inequitativo y desde el punto de vista de la equidad
vertical, si la via mantuviera en todo momento el mismo nivel de congestion y otros efectos
externos, de manera que el costo fuera siempre el mismo, el peaje universal seria
equitativo.

= Como complemento al analisis se compara el tema con otras experiencias:

La concesion de carreteras se ha convertido en un importante mecanismo para atraer
financiamiento y gestion privada a dicho sector en América Latina. Las carreteras
representan una de las areas de infraestructura del transporte en la que mas se ha aplicado el
concepto de inversion, conservacion y manejo de cardcter gerencial a largo plazo, en el que
los costos incurridos por el concesionario se recuperan mediante el cobro de peajes y en
algunos casos complementados otros ingresos, particularmente por aportes fiscales.

En 13 paises de América Latina se han entregado en concesion 36.103 kilémetros de
carreteras (262 concesiones). Aproximadamente la cuarta parte de las concesiones son para
solucionar problemas puntuales (puentes o tineles) o incluyen extension trechos insertos
en trama urbana. La extension de €stos ultimos ascienden a 450 kilometros.

Las concesiones representan el 1% de las vias interurbanas y el 7.3% de las pavimentadas.
Los procesos de concesiones varian mucho de un pais a otro, existen algunos que lo han
utilizado bastante y otros que atin no han incurrido en él.

El periodo en el cual se utilizd6 mas el proceso de concesion fue en los afios noventa.
Después se produjo una baja en el ritmo, hasta alcanzar su nivel minimo en el afio 2003, a
partir del cual empieza nuevamente a ascender.

De acuerdo con las estadisticas, el potencial concesionable sin subsidios se encuentra entre
el 2% y 3% de la extension total de la red interurbana, incluyendo todo tipo de vias.
Considerando solamente las vias pavimentadas este potencial se encuentra entre el 20% y
25%.La continuidad del proceso de concesiones implica atender diversos factores, entre los
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cuales estan contar con una politica de otorgar concesiones, identificar las vias
concesionables, definir una razonable exposicion del Estado al riesgo, otorgar a los
potenciales concesionarios las garantias adecuadas, disponer de un marco legal regulatorio
apropiado y tener los conocimientos tedricos y practicos suficientes sobre concesiones.
(Fuente: Documento de la CEPAL “Concesiones viales en América Latina: situacion actual
y perspectivas”. 2004).

8.1.1.4.1.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

Las entidades publicas o privadas responsables del cobro de las tasas, tarifas y peajes
deberan hacer el seguimiento y control del recaudo de los recursos.

8.1.2. DERECHOS, TARIFAS O TASAS DE USOS Y OTRAS CONTRIBUCIONES

Los usuarios que utilice la infraestructura a cambio debera pagar derechos, tasas o
contribuciones, las cuales incluyen diversos conceptos, tales como: ordenamiento del
espacio publico, utilizacion de la infraestructura de transporte, disponibilidad de sefales,
utilizacion de recursos naturales,

8.1.2.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS™
= Soberania nacional

= Intervencion del Estado

= Libre circulacion

=  Seguridad

= De acceso al transporte

= Del caracter de servicio publico del transporte
= La libertad de empresa

= De los permisos y contratos de concesion
= Eficiencia

= Sostenibilidad

8.1.2.2. VARIABLES DEL TEMA
» Valor de los derechos, tarifas o tasas de uso y contribuciones

8.1.2.3. INDICADORES
» Valor recaudado por concepto de derechos, tarifas o tasas de uso y contribuciones

8.1.2.4. ENLOS MODOS

8.1.2.4.1. Urbano

56 . . L. o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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8.1.2.4.1.1. Normatividad

= TASAS POR EL DERECHO DE PARQUEO SOBRE VIAS PUBLICAS: Los
municipios y distritos, podran establecer tasas por el derecho de parqueo sobre las vias
publicas, e impuestos que desestimulen el acceso de los vehiculos particulares para
viajar a los centros de las ciudades. (Ley 105 de 1993 Art. 27)

8.1.2.4.1.2.  Analisis

La concepcion del espacio publico en Colombia ha avanzado, al dejar de considerarse que
exclusivamente correspondia a un asunto peatonal, dejando de lado los niveles de
congestion, la pérdida del tiempo en el desplazamiento, la invasion y el deterioro del
espacio publico, la contaminacién ambiental y el mayor riesgo de accidentes, entre otros.
Recientemente, la Alcaldia Mayor de la ciudad de Bogot4, aprobo el Plan Maestro del
Espacio Publico del Distrito Capital, el cual tiene entre sus metas principales la regulacion
del uso y apropiacion del espacio urbano, su accesibilidad y el incremento de su cantidad y
calidad material. Sin embargo, su aceptacion ha sido compleja, pues existen intereses
politicos y presiones asociadas con la presencia de vendedores ambulantes vy
estacionamientos en los espacios urbanos que han dificultado su implementacion. Pero a
pesar de lo anterior, la ciudadania se ha hecho consciente de los beneficios que se derivan
de contar con parques, alamedas, andenes bien hechos, plazas y ciclovias.

Entonces, los municipios y los distritos tendran que decidir entre establecer tasas por el uso
del espacio publico para obtener unos recursos y la defensa de éste espacio para beneficio
de sus ciudadanos.

=  Como complemento al andlisis se compara el tema con otras experiencias:

La experiencia adquirida en varios paises demuestra que la regulacion de estacionamientos
y la buena vigilancia para hacerla respetar permiten obtener resultados favorables y puede
desempenar un papel importante en la disminucion del uso de vehiculo particular.

Un aspecto importante en la planeacion del transporte y el transito en la Ciudad de Méjico
es el establecimiento de parquimetros para desincentivar el estacionamiento en la via
publica. Este mecanismo forma parte del programa de estacionamiento publico en esa
ciudad, ademas de la construccion de mas sitios de estacionamiento, la cual se ha
dificultado por la falta de financiamiento.

En Santiago, Chile, varios municipios han contratado empresas que manejen los
estacionamientos en la calle mediante cobro a través de personas que cargan registradoras
electrénicas manuales que dan recibo a los usuarios. Esta medida ha servido en las
situaciones de alto desempleo para crear puestos de trabajo formal.

En Washigton D.C. , en donde existe un alto grado de irrespeto a las reglas de
estacionamiento, se establecid un sistema de vigilancia, con cepos y gruas, el cual
inicialmente fue rechazado pero al final fue aceptado y privatizado.

8.1.2.4.1.3. Mecanismos de Control y Seguimiento
. Policia de transito

8.1.2.4.2. Carretero
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8.1.2.4.2.1. Normatividad

= TASAS DE USO DE LAS TERMINALES DE TRASPORTE: 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 de 2001 Art. 11)

» FIJACION: El Ministerio de Transporte mediante resolucion y teniendo en cuenta,
clase de vehiculo a despachar, la longitud de la ruta y el nimero de terminales en el
recorrido fijard las tasas de uso que deben cobrar los terminales de transporte terrestre,
autorizados por éste, a las empresas de transporte intermunicipal de pasajeros usuarios
de los mismos, la cual se compone de dos partes una suma que se destinara al desarrollo
de programas atinentes a la Seguridad que comprende, disponer dentro de las
instalaciones fisicas de cada Terminal de Transporte, los equipos, el personal idoneo y
un area suficiente para efectuar exdmenes médicos generales de aptitud fisica y
practicar la prueba de alcoholimetria a una muestra representativa de los conductores
que estén proximos a ser despachados del respectivo Terminal, la cual sera recaudada
por los Terminales de Transporte y transferida integramente a la entidad administradora
de los mencionados programas y la otra parte restante ingresara a la Empresa Terminal
de Transporte. (Decreto 2762 de 2001 Art. 12)

8.1.2.4.2.2.  Analisis

El Ministerio de Transporte define las tasas de usos que deben cobrar las terminales de
transporte a las empresas que operen dentro del terminal mediante resolucion.

= Como complemento al andlisis se compara el tema con otras experiencias:

En la ciudad de Montevideo, Uruguay la terminal de transporte brinda los servicios de
venta de pasajes, de recepcion y entrega de encomiendas, embarque y desembarque de
pasajeros. En el reglamento interno se sefiala que la empresa Mariscal Caceres es la
administradora de los servicios y es quien regula a las empresas usuarias del terminal y
asigna las rutas de transporte. En cuanto a las tarifas a ser cobradas por empresas usuarias
del terminal son fijadas también por la administracion. Para efectos de garantizar el
funcionamiento de la terminal se pactd un régimen de sanciones aplicable a los infractores.

8.1.2.4.2.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

= La terminal de transporte

8.1.2.4.3. Férreo

8.1.2.4.3.1. Normatividad

= DERECHOS DE TRANSITO: Decreto 888 de 2006. Articulo 3: Fijacion del Derecho
de Transito: El Ministerio de Transporte definira la participaciéon economica, que a

titulo de derecho de transito, correspondera al Instituto Nacional de Concesiones INCO,
en caso de concesion del corredor respectivo.
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8.1.2.4.3.2. Analisis

El sistema de transporte férreo en Colombia debera ser revitalizado, ya que este sistema es
una solucion de movilidad en especial para carga. Es preciso la apertura al sector privado
para que se concesionen mas lineas férreas, que serviran como conexiones con los modos
carretero y fluvial en beneficio del transporte multimodal. Un sistema con nuevos
operadores generard una libre competencia que mejorara la prestacion del servicio y puede
darse la posibilidad de la recuperacion del sistema ferroviario.

= Como complemento al andlisis se compara el tema con otras experiencias:

El Decreto No. 1.445 de la Ley del Sistema de Transporte Ferroviario Nacional de la
Repuiblica Bolivariana de Venezuela, establece en el articulo 12, que el Instituto Auténomo
de Ferrocarriles del Estado, adscrito al Ministerio de Infraestructura, sera el encargado de
regular todo lo relativo al servicio de transporte publico del Sistema de Transporte
Ferroviario Nacional, incluyendo la utilizacion de las vias férreas, material rodante, tarifas,
transporte de carga, pasajeros y equipajes, servicio de personal especializado y demas
empleados

8.1.2.4.3.3. Mecanismos de Control y Seguimiento
= Ministerio de Transporte

8.1.2.4.4. Aéreo
8.1.2.4.4.1. Normatividad

= DERECHOS AEROPORTUARIOS Y OTROS SIMILARES: Todo aeropuerto de

un Estado contratante que esté abierto a sus aeronaves nacionales para fines de uso
publico estard igualmente abierto, en condiciones uniformes a la reserva de rutas y
aeropuertos, a las aeronaves de todos los demas Estados contratantes. Tales condiciones
uniformes se aplicaran por lo que respecta al uso, por parte de las aeronaves de cada
uno de los Estados contratantes de todas las instalaciones y servicios para la navegacion
aérea, incluso los servicios de radio y de meteorologia, que se provean para uso publico
para la seguridad para la rapidez de la navegacion aérea.

Los derechos que un Estado contratante imponga o permita que se impongan por el uso

de tales aeropuertos e instalaciones y servicios para la navegacion aérea por las naves

de cualquier otro Estado contratante no deberan ser mas elevados.

a) Respecto a las aeronaves que no se empleen en servicios aéreos internacionales
regulares, que los derechos que pagarian sus aeronaves nacionales de la misma clase
dedicadas a servicios similares.

b) Respecto a las aeronaves que se empleen en servicios internacionales regulares, que
los derechos que pagarian sus aeronaves nacionales, dedicadas a servicios
internacionales similares.

Todos estos derechos seran publicados y comunicados a la Organizacion de Aviacion

Civil Internacional, entendiéndose que, si un estado contratante interesado hace una

reclamacion, los derechos impuestos por el uso de aeropuertos y otras instalaciones y
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servicios seran objeto de examen por el Consejo, que hard un informe y formulara
recomendaciones al respecto para consideracion del Estado o Estados interesados.
Ningun Estado contratante impondrd impuestos, derechos u otros gravamenes por el
mero derecho de transito, entrada o salida de su territorio de cualquier aecronave de un
Estado contratante o de las personas o bienes que se encuentren a bordo. (Decreto 2007
de 1991. Art. 15).

= COBRO DE TASAS A USUARIOS POR EL EXPLOTADOR DE AERODROMO
PUBLICO: El explotador de los aerédromos piblicos podra cobrar tasas a los usuarios
previa reglamentacion y permiso de la autoridad aerondutica (Codigo del Comercio Art.
1819).

= DERECHOS ADUANEROS: Las aeronaves en vuelo hacia, desde o a través del
territorio de otro Estado contratante, seran admitidas temporalmente libres de derechos,
con sujecion a las reglamentaciones de aduana de tal Estado. El combustible, aceite y
lubricantes, piezas de repuesto, equipo corriente y provisiones de abordo que se lleven
en una aeronave de un Estado contratante cuando llegue al territorio de otro Estado
contratante y que se encuentre ain a bordo cuando ésta salga de dicho estado, estaran
exentos de derechos de aduana, derechos de inspeccion u otros derechos o impuestos
similares, ya sean nacionales o locales. Estas exenciones no se aplicaran a las
cantidades u objetos descargados, salvo disposicion en contrario de conformidad con las
reglamentaciones de aduana del Estado, que pueda exigir que dichas cantidades u
objetos queden bajo vigilancia aduanera. Las piezas de repuesto y el equipo que se
importe al territorio de un Estado contratante para su instalacion o uso en una aeronave
de otro Estado contratante empleada en la navegacion aérea internacional, seran
admitidas libres de derechos aduaneros, con sujecion al cumplimiento de las
reglamentaciones del Estado interesado, que pueden establecer que dichos efectos
queden bajo vigencia y control aduanero.(Decreto 2007 de 1991. Art. 24).

8.1.2.4.4.2. Analisis

En lo que respecta al cobro de los derechos de aerodromo y uso de la plataforma, segun la
reglamentacion los explotadores de los aerodromos publicos deberan someter las tarifas a
aprobacion previa, las cuales seran presentadas por lo menos un mes antes de que entren en
vigencia. Dentro de esos términos si la autoridad aerondutica no se ha pronunciado se
entendera que han sido aprobadas en los términos solicitados

= Como complemento al andlisis se compara el tema con otras experiencias:

El Articulo 55 de la Ley de la Aeronautica Civil de la Republica Bolivariana de Venezuela
especifica que la Autoridad Aerondutica debe garantizar que en el establecimiento de los
derechos aeroportuarios se recuperen los costos en condiciones satisfactorias de calidad,
competividad, seguridad y permanencia de acuerdo con la categoria del aeropuerto. De
igual forma en la mencionada Ley en el Articulo 15 sefiala que la Autoridad Aeronautica
establecera la estructura de costos para cumplir sus funciones, la cual serd la base de
calculo para fijar los derechos establecidos.

La metodologia para el calculo de los derechos aeroportuarios adoptada incluye la
categorizacion de los aeropuertos de acuerdo con el numero de servicios aeroportuarios
prestados y al movimiento de los pasajeros, permitiendo asi establecer derechos
aeroportuarios ajustados al nivel de actividad y operacion en cada operacion. El objeto de la
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categorizacion de los aeropuertos es ajustar los derechos aeroportuarios a los servicios
aeroportuarios, aterrizaje, estacionamiento, etc. ofrecidos a los diferentes usuarios, lineas
aéreas y pasajeros, y a las diversas fuentes de ingresos, aeronduticos y no aeronauticos, para
asi poder establecer formulas de calculo de acuerdo con el peso en volumen de operaciones,
de tal forma que se pueda garantizar la prestacion y continuidad de estos servicios.

En cuanto a los derechos aduaneros, la exencién sobre los derechos de aduana se
fundamenta en el Acuerdo con la Organizacion Mundial de Comercio suscrito por
Colombia, en el cual promueve el cumplimiento del acuerdo sobre el Comercio de
Aeronaves Civiles, que suprime y consolida a nivel cero todos los derechos de aduana y
demas cargas que se perciban sobre la importacion de productos destinados a ser empleados
en la fabricacion, reparacion y mantenimiento de cualquier aeronave para uso civil.

=  Como complemento al andlisis se compara el tema con otras experiencias:
El Acuerdo sobre transporte aéreo suscrito entre el Reino de Espafia y Nueva Zelanda el 6
de mayo de 2002, establece en el Articulo V. Derechos de Aduana:

1) Los equipos habituales, suministro de combustible y lubricantes y provisiones (incluidos
alimentos, bebidas y tabaco) a bordo de las aeronaves utilizadas en los servicios aéreos
internacionales por las empresas designadas por cada una de las Partes Contratantes, asi
como dichas aeronaves, estaran exentas de los derechos aduaneros y otros derechos a
exacciones exigibles a la llegada al territorio de la otra Parte Contratante, siempre que
dichos equipos y suministros permanezcan a bordo de la aeronave hasta el momento de su
reexportacion.

2) Estaran igualmente exentos de los mismos derechos e impuestos, con excepcion de los
servicios prestados:

a) Las provisiones de a bordo de las aeronaves, embarcadas en el territorio de cualquiera
de las Partes Contratantes, dentro de los limites fijados por las Autoridades de dicha
Parte Contratante, para su consumo a bordo de las aeronaves dedicadas a servicios
internacionales de la otra Parte Contratante.

b) Las piezas de recambio introducidas en el territorio de una de las Partes Contratantes
para el mantenimiento o reparacion de las naves utilizadas en los servicios
internacionales por las empresas aéreas designadas por la otra Parte Contratante y

c) El combustible y lubricantes destinados al abastecimiento de las aeronaves utilizadas
por las empresas aéreas designadas por la otra Parte Contratante, y dedicadas a servicios
acreos internacionales, incluso cuando estas provisiones se consuman durante el vuelo
de la Partes Contratante en que se haya embarcado. Los articulos citados en los
numerales a),b) y ¢) podran ser sometidos a vigilancia aduanera.

3) El equipo habitual de las aeronaves, asi como los materiales y provisiones de a bordo de
las aeronaves de cualquiera de las Partes Contratantes, no podran desembarcarse en el
territorio de la otra Parte Contratante sin la aprobacion de las Autoridades aduaneras de
dicho territorio. En tal caso, podran mantenerse bajo vigilancia por dichas Autoridades,
hasta que sean reexportados o hayan recibido otro destino de conformidad con la
reglamentacion aduanera.
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8.1.2.4.4.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

La Unidad Administrativa de la Aeronautica Civil es la autoridad en materia aerondutica en
todo el territorio nacional y le compete regular, administrar, vigilar y controlar el uso del
espacio aéreo colombiano por parte de la aviacion civil, y coordinar las relaciones de ésta
con la aviacién del Estado; formulando desarrollando los planes, estrategias, politicas,
normas y procedimientos sobre la materia.

Le corresponde también la prestacion de servicios aeronduticos y, con caracter exclusivo,
desarrollar y operar la infraestructura requerida para que la navegacion en el espacio aéreo
colombiano se efectie con seguridad.

Asi mismo le corresponde reglamentar y supervisar la infraestructura aeroportuaria del
pais, y administrar directa o indirectamente los aeropuertos de su propiedad o los de
propiedad de la Nacion. Igualmente autorizard y vigilara la construccion de aerdédromos,
actividad esta que continuaran desarrollando las entidades territoriales, las asociaciones de
¢ésta o el sector privado.

Con ello buscara garantizar el desarrollo ordenado de la aviacion civil, la utilizacion segura
y adecuada del espacio aéreo, y contribuir al mantenimiento de la seguridad y soberania
nacional.

El representante legal de la Unidad Administrativa de la Aerondutica Civil es el Director
General y el domicilio principal, es la ciudad de Santa fe de Bogota D.C. ( Decreto 2724 de
1993. Art. 2).

8.1.2.4.5. Maritimo
8.1.2.4.5.1. Normatividad

= TARIFAS PORTUARIAS: Segun el caso de la forma de contratacion el exportador o
importador debe tomar en cuenta los servicios a las naves y/o la carga. En el caso de las
exportaciones no tradicionales, manejadas a través de las Sociedades Portuarias, los de
mayor ocurrencia corresponden a los prestados por la Sociedad Portuaria a la carga y
por los Operadores Portuarios.

» TARIFAS DE LAS SOCIEDADES PORTUARIAS A LA CARGA: Cada puerto fija
sus tarifas de acuerdo con los servicios y operaciones que pueda ofrecer o por la carga
que desea atraer. Siendo estas circunstancias lo que en un momento dado puede definir
la utilizacion o no de un puerto.

Son dos los servicios que se generan a los exportadores por parte de las sociedades
portuarias:

e Uso de instalaciones: Corresponden al paso de la carga por el puerto.

e Almacenamiento: Tanto en espacios cubiertos como descubiertos.
Estableciéndose por norma que se debe otorgar un tiempo libre, que para el caso
colombiano esta entre 5 y 7 dias.

= TARIFAS DE LOS OPERADORES PORTUARIOS: Las actividades que se generan
en un puerto son diversas, de igual forma existen operadores que prestan diferentes
servicios.
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Estas actividades son de libre competencia, vigilada por la Superintendencia de Puertos
y Transporte.

Los servicios que cobran los operadores portuarios cubren diferentes operaciones:
descargues, movilizacion, llenado y vaciado de contenedores y suministro de equipos,
entre otros.

8.1.2.4.5.2.  Anailisis

El sistema de libertad de tarifas genera competencia entre los terminales, aunque las
diferencias no son sustanciales, pueden influir junto con otros elementos en la decision de
utilizar o no determinado puerto. Una practica frecuente en las Sociedades Portuarias
Regionales Colombianas, es la de otorgar descuentos a los usuarios por los volimenes o
movimientos de carga que se realicen.

Las tarifas de los operadores portuarios por sus servicios, varia en proporcion al volumen
de unidades, tipo de carga, el alistamiento que requiere en los contenedores, el puerto y la
capacidad de negociacion de quien contrata.

Otro aspecto importante es el conocimiento sobre la idoneidad, capacidad operativa,
responsabilidad y sistemas de coordinacion y control que tengan los operadores portuarios
con los demds actores que intervienen en el proceso portuario de exportacion, SIAS,
Aduana, narcoéticos y Sociedades Portuarias, entre otras.

= Como complemento al analisis se compara el tema con otras experiencias:

Con anterioridad a 1992 la administracion de todos los puertos de Argentina se encontraba
centralizada en una empresa estatal monopdlica, la Administracion General de Puertos
Sociedad del Estado.

El 3 de junio de 1992, con la Ley de Puertos (Ley 24.093), no so6lo con el proposito de
obtener la consecucién del principio de desregulacion politica y administracion de los
puertos, sino también persiguiendo el aumento de la eficiencia operativa de todo el sector
portuario, para lograr una disminucion de los costos en general y lograr una mayor agilidad
en la operacion integrada del transporte.

En cuanto a los derechos de faros y boyas, la sefializacion maritima ha representado una
ayuda para navegacion con seguridad importante en el desempefio del transporte maritimo.
Estas ayudas han venido evolucionando al pasar de faros de madera y linternas de kerosene
a modernos equipos de posicionamiento GPS

= Como complemento al analisis se compara el tema con otras experiencias:

El Consejo de Ministros desde 1983 adopto para el balizamiento de las costas espafiolas el
Sistema de balizamiento maritimo de la Asociacion Internacional de Sefializacion Maritima
(AISM), mediante el cual se estimd conveniente un solo sistema de balizamiento utilizable
para todo el mundo, consistente en utilizar el rojo a estribor. Legislacion MCYT Real
Decreto 1835/1983 de 25 de mayo — hoja 1- derechos de faros y boyas)

Adicionalmente cuenta con diferentes tipos de ayudas para la navegaciéon como:

o Visuales: faros, balizas y boyas
. Acusticas: sirenas, campanas de niebla
o Radioeléctricas: radiofaros, racones, DGPS y AIS
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Asistidas: VTS port y control

8.1.2.4.5.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

La Superintendencia de Puertos y Transporte serd la entidad encargada de vigilar las tarifas
de las Sociedades Portuarias y de los Operadores Portuarios.

= DERECHOS DE FAROS Y BOYAS: A partir de la vigencia del Decreto 732 de 1979
en su Articulo 1, establece que cada vez que entren a Puerto Colombiano los buques de
bandera nacional o extranjera, pagaran por derechos de faros y boyas, las siguientes
tarifas:

e Los buques cargueros nacionales o extranjeros procedentes del exterior pagaran
Quince Centavos de Doélar de los Estados Unidos de Norteamérica (US$0.15), por
cada tonelada de registro neto y los buques de pasajeros nacionales o extranjeros
que conduzcan turistas exclusivamente, pagaran Cinco Centavos de Délar de los
Estados Unidos de Norteamérica (US$0.05) por cada tonelada de registro neto,
convertidos en moneda legal a la tasa oficial de cambio que fije mensualmente el
Ministerio de Hacienda.

e Las embarcaciones extranjeras dedicadas a la pesca o exploracion marinas y
costeras en aguas colombianas, pagaran una tarifa de Un Dolar Ochenta Centavos
de los Estados Unidos de Norteamérica (US$1.80) por afio o fraccion, convertidas
en ya descrita Norte.

= Las Agencias maritimas deberdn facturar el servicio de faros y boyas, para ser
trasladado a la Direccion General Maritima.

8.1.2.5. EN LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS Y

TELECOMUNICACIONES
8.1.2.5.1. Acueducto y Alcantarillado
8.1.2.5.1.1. Normatividad

* TASA DE UTILIZACION DE AGUA DEL SERVICIO DE ACUEDUCTO: Las
Corporaciones Autonomas Regionales, las Corporaciones para el Desarrollo Sostenible,
las Autoridades Ambientales de los Grandes Centros Urbanos y las que se refiere el
articulo 13 de la Ley 768 de 2002 y la Unidad Administrativa Especial del Sistema de
Parques Naturales del Ministerio de Ambiente y Vivienda y Desarrollo Territorial, son
competentes para recaudar la tasa por utilizacion de agua reglamentada por el decreto
155 de 2004 articulo 3.

Estan obligados al pago de la tasa por utilizacion del agua, todas las personas naturales
o juridicas, publicas o privadas, que utilicen el recurso hidrico en virtud de una
concesion de aguas. (Decreto 155 de 2004, articulo 4).

La tasa de utilizacion de agua se cobrard por el volumen de agua captada, dentro de los
limites y condiciones establecidos en las concesiones de agua. (Decreto 155 de 2004,
articulo 4).
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8.1.2.5.2. Energia

8.1.2.5.2.1. TRANSFERENCIAS DEL SECTOR ELECTRICO:

Segtn el Decreto 1933 de 1994 las empresas generadoras de energia hidroeléctrica cuya
potencia nominal instalada total supere los 10.000 kilovatios, transferiran el 6% de las
ventas brutas de energia por generacion propia, de acuerdo con la tarifa que para ventas en
bloque senale la Comision de Regulacion Energética, de la manera siguiente:

Articulo 5o. Distribucion del porcentaje de las ventas brutas por generacion
hidroeléctrica. La distribucion del 6% de las ventas brutas de energia por generacion
propia en caso de generacion hidroeléctrica de que trata el articulo 45 de la Ley 99 de
1993, se hara asi:

1. El 3% para las Corporaciones Auténomas Regionales que tengan jurisdiccion en el
area donde se encuentra localizada la cuenca hidrografica y el embalse, que sera
destinado a la proteccion del medio ambiente y a la defensa de la cuenca hidrografica y
del area de influencia del proyecto.

Cuando en una cuenca tengan jurisdiccion mas de una Corporacion Autonoma
Regional, el 3% se distribuird a prorrata de area que cada Corporacion tenga con
respecto al area total de la cuenca.

2. El 3% para los municipios y distritos localizados en la cuenca hidrografica,
distribuidos de la siguiente manera:

a) El 1.5% para los municipios y distritos de la cuenca hidrografica que surte el
embalse, distintos a los que trata el literal siguiente.

Cuando mas de un municipio o distrito estén localizados en una cuenca hidrografica, el
1.5% se distribuira a prorrata del 4area que cada municipio o distrito tenga con respecto
al area total de la cuenca;

b) El 1.5% para los municipios y distritos donde se encuentra el embalse.

Cuando mas de un municipio o distrito tienen territorio en el embalse, el 1.5% se
distribuird a prorrata del area que cada municipio o distrito tenga con respecto al area
total del embalse.

Cuando los municipios sean a la vez cuenca y embalse, participardn proporcionalmente
en las transferencias de que hablan los literales a) y b) del numeral segundo del presente
articulo.

Estos recursos solo podran ser utilizados por los municipios en obras previstas en el
plan de desarrollo municipal, con prioridad para proyectos de saneamiento basico y
mejoramiento ambiental, entendidos como ejecucion de obras de acueductos urbanos y
rurales, alcantarillados, tratamientos de aguas y manejo y disposicion de desechos
liquidos y solidos.

Articulo 60. Distribucion del porcentaje de las ventas brutas por generacion
termoeléctrica. La distribucion del 4% de las ventas brutas de energia por generacion
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propia en caso de generacion termoeléctrica de que trata el articulo 45 de la Ley 99 de
1993, se hara asi:

1. E12.5% para la Corporacion Autonoma Regional para proteccion del medio ambiente del
area donde esta ubicada la planta.

2. El 1.5 % para el municipio o municipios donde esta situada la planta generadora, que
serd destinado para obras previstas en el Plan de Desarrollo Municipal, con prioridad para
proyectos de saneamiento basico y mejoramiento ambiental, entendidos como ejecucion de
obras de acueductos urbanos y rurales, alcantarillados, tratamientos de aguas y manejo y
disposicion de desechos liquidos y sélidos.

Cuando la planta se encuentre ubicada en mas de un municipio o distrito, el 1.5% se
distribuiré a prorrata del 4area que cada municipio o distrito tenga con respecto al area total
de la planta.

8.1.25.2.2. TARIFAS DE ACCESO Y USO DE LAS REDES DEL SERVICIO DE
ENERGIA
La Ley 143 de 1994 reglamenta en los siguientes articulos las tarifas de acceso y uso de las
redes:
Articulo 39. Los cargos asociados con el acceso y uso de las redes del sistema
interconectado nacional cubrirdn, en condiciones Optimas de gestion, los costos de
inversion de las redes de interconexion, transmision y distribucion, segun los diferentes
niveles de tension, incluido el costo de oportunidad de capital, de administracion, operacion
y mantenimiento, en condiciones adecuadas de calidad y confiabilidad y de desarrollo
sostenible. Estos cargos tendran en cuenta criterios de viabilidad financiera.
Articulo 40. Las tarifas por el acceso y uso de las redes del sistema interconectado nacional
deben incluir los siguientes cargos:
a) Un cargo de conexion que cubrira los costos de la conexion del usuario a la red de
interconexion;
b) Un cargo fijo asociado a los servicios de interconexion;
c¢) Un cargo variable, asociado a los servicios de transporte por la red de interconexion;
Articulo 41. La Comision de Regulacion de Energia y Gas definird la metodologia del
calculo y aprobara las tarifas por el acceso y uso de las redes del sistema interconectado
nacional y el procedimiento para hacer efectivo su pago.
Pardgrafo 1°. Las tarifas de acceso a las redes se calculardn considerando entre otros
factores, la ubicacion de los centros de carga dentro de las redes regionales y los sistemas
de distribucion asociados, los costos reales del sistema de transmision o de distribucion que
se requieren para atender cada centro de carga y las condiciones ambientales que puedan
afectar la inversion y el mantenimiento.
Pardgrafo 2°. La Comision de Regulacion de Energia y Gas tendra un plazo de seis (6)
meses contados a partir de la vigencia de la presente Ley, para definir y aprobar, en
concordancia con lo establecido en el paragrafo anterior, la metodologia para el célculo de
las tarifas por el acceso y uso de las redes y para definir el procedimiento para hacer
efectivos los pagos por este concepto. Si la Comision no las define y aprueba en el plazo
previsto, las empresas podran cobrar las tarifas y cargas que éstas hayan sometido a su
consideracion, mientras que la Comisiéon de Regulacion de Energia y Gas da a conocer la
metodologia y procedimientos respectivos.
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8.1.2.5.2.3. TARIFAS PARA LAS VENTAS DE ELECTRICIDAD

Las transacciones de electricidad entre empresas generadoras, entre distribuidoras, entre
aquéllas y éstas y entre todas ellas y las empresas dedicadas a la comercializacion de
electricidad y los usuarios no regulados, son libres y seran remuneradas mediante los
precios que acuerden las partes. Se incluyen en este régimen las transacciones que se
realicen a través de interconexiones internacionales.

Las ventas de electricidad a usuarios finales regulados seran retribuidas sin excepcion, por
medio de tarifas sujetas a regulacion.

Las compras de electricidad por parte de las empresas distribuidoras de cualquier orden
deberan garantizar, mediante contratos de suministro, el servicio a los usuarios atendidos
directamente por ellas, por el término que establezca la Comision de Regulacion de Energia
y Gas. Tales contratos se celebraran mediante mecanismos que estimulen la libre
competencia y deberan establecer, ademas de los precios, cantidades, forma, oportunidad y
sitio de entrega, las sanciones a que estaran sujetas las partes por irregularidades en la
ejecucion de los contratos y las compensaciones a que haya lugar por incumplimiento o por
no poder atender oportunamente la demanda.

Las personas contratantes enviardn mensualmente a la Comision de Regulacion de Energia
y Gas la informacion relativa a los contratos celebrados. (Ley 43 de 1994 articulo 42)

El régimen tarifario para usuarios finales regulados comprende: Los costos de distribucion
que serviran de base para la definicion de las tarifas a los usuarios regulados del servicio de
electricidad, por parte de la Comision de Regulacion de Energia y Gas tendran en cuenta
empresas eficientes de referencia segiin areas de distribuciéon comparables, teniendo en
cuenta las caracteristicas propias de la region, tomaran en cuenta los costos de inversion de
las redes de distribucion, incluido el costo de oportunidad de capital y los costos de
administracion, operacion y mantenimiento por unidad de potencia maxima suministrada.
Ademés, tendran en cuenta niveles de pérdidas de energia y potencia caracteristicos de
empresas eficientes comparables. (Ley 143 de 1994 articulo 45)

8.1.2.5.3. Gas Combustible
8.1.2.5.3.1. Normatividad

1. CARGOS POR CONEXION Y POR USO: Segun la Resolucion 17 de 1995 de la
Comision de Regulacion de Energia y Gas se establecen los siguientes cargos:ARTICULO
2. REMUNERACION POR EL SERVICIO DE TRANSPORTE. Las empresas
transportadoras se remuneraran mediante cargos por conexion y cargos por uso, los cuales
distinguen entre capacidad y volumen. Igualmente se establece un cargo por volumen para
remuneracion de los servicios de administracion, compresion y medicion al usuario. El
servicio de almacenamiento podra cobrarse de forma independiente, de acuerdo con los
criterios que defina la Comision.

La Comision reglamentard en resolucion aparte, las condiciones y procedimientos para las
nuevas conexiones, incluyendo las conexiones de los campos productores con el sistema
nacional de transporte.
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Los cargos seran de conocimiento publico y seran neutrales frente a los usuarios. Los
cargos por el uso del sistema de transporte seran separados de los cargos que se cobren por
las conexiones.

2. CARGOS POR USO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE DEL INTERIOR:
ARTICULO 5. ESQUEMA DE CARGOS. Es un esquema de cargos por entrada y salida
que refleja el costo de transportar gas combustible en el sistema de transporte del interior
mediante el siguiente procedimiento:

1. Para efectos de esta resolucion, el nodo de Vasconia es el centro de referencia para las
transacciones de gas;

2. Los productores pagaran el transporte desde su nodo de entrada hasta el centro de
referencia y todas las transacciones de gas se efectuardn con relacion a este centro. Este
cargo se denomina "cargo de entrada" y refleja el costo econdomico de transportar gas desde
el nodo de entrada hasta el centro de referencia.

3. Los consumidores pagaran el transporte desde el centro de referencia hasta su respectivo
nodo de salida. Este cargo se denomina "cargo de salida" y refleja el costo econdmico de
transportar gas desde el centro de referencia hasta el nodo de salida asociado con cada
consumidor.

ARTICULO 7. LIQUIDACION DE CARGOS POR USO DEL SISTEMA DE
TRANSPORTE DEL INTERIOR. Estos cargos se liquidaran como un cargo binomio que
comprende un cobro por capacidad (US$/KPCD-ANO) y un cobro por uso (US$/KPC).

El cargo por capacidad se liquida en diciembre de cada afo sobre la base de la capacidad
firme contratada para el afio siguiente y se factura mensualmente en doceavas partes. El
cargo por volumen se factura mensualmente tomando como base los volumenes
efectivamente medidos.

ARTICULO 8. OTROS CARGOS POR USO. Ademas de los cargos de entrada y salida
mencionados en el articulo 4o0., los productores y consumidores pagaran un cargo de
US$0,016/ KPC sobre el volumen facturado mensualmente, correspondiente a los costos de
administracion, medicion y compresion asociados con el sistema de transporte del interior.
3. REGULACION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE DEL CENTRO:ARTICULO 9
REGULACION. EI sistema de transporte del Centro serd utilizado por ECOPETROL para
el transporte de gas combustible desde los campos de gas de la Guajira hasta el complejo
petroquimico de Barrancabermeja. Ecopetrol llevara registros contables que reflejen las
operaciones de transporte en este gasoducto, en forma independiente de sus otras
actividades.

ARTICULO 10. REGULACION DE CARGOS DE SALIDA A OTROS
CONSUMIDORES DISTINTOS DE ECOPETROL. La Comisién fijard los cargos
respectivos para otros consumidores conectados al Sistema del Centro, previa solicitud del
interesado, la cual estard acompanada de los estudios técnicos respectivos.

8.1.2.5.4. Telecomunicaciones
8.1.2.54.1. Normatividad

Telecomunicaciones
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La Ley N° 72 de 1989 establece los principios generales relativos a la organizacion de las
telecomunicaciones. Los servicios de telefonia basica conmutada y de larga distancia
nacional e internacional estan sujetos a un régimen especial, conocido como el régimen de
servicios publicos "domiciliarios", contenidos en la Ley N° 142 de 1994.

Para los efectos de la Resolucion CRT 087 de 1997, ARTICULO 2-4. CLASIFICACION
DE SERVICIOS, la Telefonia Publica Basica Conmutada se clasifican de la siguiente
manera:

2.4.1. Servicio de Telefonia Publica Basica Conmutada Local (TPBCL)
2.4.2. Servicio de Telefonia Publica Basica Conmutada Local Extendida (TPBCLE)

2.4.3. Servicio de Telefonia Publica Basica Conmutada de Larga Distancia (TPBCLD)
2.4.3.1. Servicio de Telefonia Publica Basica Conmutada de Larga Distancia Nacional
(TPBCLDN)

2.4.3.2. Servicio de Telefonia Publica Basica Conmutada de Larga Distancia Internacional
(TPBCLDI)

2.4.4. Servicio de Telefonia Local Movil en el Sector Rural (TMR)

1. CARGOS DE ACCESO A LA RED

ARTICULO: De acuerdo con lo establecido Resoluciéon CRT 087 de 1997 en el 4.2.2.19.
CARGO DE ACCESO A LAS REDES DE TELEFONIA. A partir del primero de enero de
2002, los operadores telefonicos deberan ofrecer por lo menos las siguientes dos opciones
de cargos de acceso a los operadores que les demanden interconexion:

Opcion 1: Cargos de acceso maximos por minuto (1)

Grupo de

empresas Al Al Al Al

1-01-02 1-01-03 1-01-04 1-01-05

1. REDES UNO $49.35 $43.26 $ 37.16 $ 31.07

DE TPBCL DOS $50.98 $46.50 $ 42.03 $ 37.56

(2) TRES $53.59 $51.76 $ 49.87 $ 48.01

2. Redes de

TCMy

PCS(3) $66.92 $97.49 $142.02 $206.90

(1) Expresado en pesos constantes de junio 30 de 2001. Corresponde al valor de los cargos
de acceso que los operadores de TPBCL reciben de los operadores de otros servicios
cuando estos hacen uso de sus redes, tanto en sentido entrante como saliente.

(2) En el Anexo No. 008 se definen las empresas operadoras de TPBCL que conforman
cada uno de los grupos aqui senalados. Los wvalores que contempla esta opcion
corresponden a la remuneracion por minuto. Todas las fracciones se aproximan al minuto
siguiente.

(3) No se podra cobrar el cargo de acceso a las redes y al mismo tiempo tarifa por tiempo al
aire. Aplica para las llamadas entrantes del servicio de TPBCLDI y cualquier otro que
defina la regulacion.

Opcidn 1: Cargos de acceso maximos por minuto (1)

Grupo de empresas Al Al Al Al

1-01-02 1-01-03 1-01-04 1-01-05
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1. REDES UNO $11.230.000 $ 9.920.000 $ 8.760.000 $ 7.740.000

DE TPBCL DOS $11.540.000 $10.760.000 $10.030.000 $ 9.350.000

(2) TRES $11.960.000 $11.960.000 $11.960.000 $11.960.000

2. Redes de

TCMy

PCS(3) $14.700.000 $22.700.000 $33.480.000 $50.520.000

(1) Expresado en pesos constantes de junio 30 de 2001. Los valores que contempla esta
opcion prevén el arrendamiento mensual de enlaces E1 de 2.048 kbps/mes o su equivalente.
Los operadores podran pactar valores diferentes dependiendo del ancho de banda que se
requiera. Para efectos del bloqueo medio en los puntos de interconexion los operadores se
cefiiran al 1%.

(2) En el Anexo No. 008 se definen las empresas operadoras de TPBCL que conforman
cada uno de los grupos aqui sefialados.

(3) No se podra cobrar el cargo de acceso a las redes y al mismo tiempo tarifa por tiempo al
aire. Aplica para las llamadas entrantes del servicio de TPBCLDI y cualquier otro que
defina la regulacion.

PARAGRAFO 1lo. Cuando la interconexion no se efectiie directamente en los nodos de
conmutacion de la parte superior de la organizacion jerarquica de la red del operador de
TPBCL, el operador interconectante tendra derecho a recibir el pago por el transporte del
trafico a los demas puntos del mismo nivel en donde debe realizarse la interconexion. Los
cargos de acceso que se presentan aqui incluyen la dispersion local y la dispersion nacional
para los servicios de TMC y PCS.

PARAGRAFO 20. Los operadores podran fijar cargos de acceso diferenciales en la opcion
por minuto, teniendo en cuenta las horas de mayor trafico de su red, siempre que se
demuestre que la ponderacion de los mismos corresponde al valor previsto en este articulo.
PARAGRAFO 3o0. El operador interconectante podra exigir en la opcion de cargos de
acceso por capacidad un periodo de permanencia minima, el cual s6lo podra extenderse el
tiempo necesario para recuperar la inversion que se haya efectuado para adecuar la
interconexion. En caso que se presente un conflicto, el operador interconectante debe
suministrar de inmediato la interconexion a los valores que se encuentran en la tabla
correspondiente a la opcion de cargos de acceso por capacidad, mientras se logra un
acuerdo de las partes o la CRT define los puntos de diferencia. Si la interconexion se
encuentra sobredimensionada, los operadores podran solicitar a la CRT que resuelva las
diferencias que por concepto de una eventual devolucion de enlaces pueda presentarse.
ARTICULO 4.2.2.20. CARGO DE ACCESO ENTRE REDES DE TPBCL. No habra lugar
al pago de cargos de acceso por el trafico local cursado entre las redes de los operadores de
TPBCL, lo cual implica que cada operador conservard la totalidad del valor recaudado de
sus usuarios, se responsabilizard de todo lo concerniente al proceso de facturacién y
asumira el riesgo de la cartera. Lo anterior, sin perjuicio de que los operadores acuerden
cualquier esquema alternativo.

ARTICULO 4.2.221. CASOS ESPECIALES PARA EL SERVICIO DE TPBCL.
<Articulo adicionado por el articulo 1 de la Resolucion CRT-463. El nuevo texto es el
siguiente:> Para efectos de interconexion y cargos de acceso, cuando en una llamada entre
diferentes municipios de un mismo departamento el operador de TPBCLE no aplique el
cargo por distancia a sus usuarios, se asumira que la red que cubre esos municipios es una
red local.
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ARTICULO 4.2.2.22. CASOS ESPECIALES PARA MUNICIPIOS CON UNA MISMA
NUMERACION. En las llamadas efectuadas a través de un operador al que le sea asignada
numeracion geografica de un municipio para prestar servicios en otros municipios del
mismo departamento, no podra cobrarse ningun cargo por distancia entre ellos, de manera
que la tarifa a aplicar sera la tarifa local del municipio de origen.

ARTICULO 4.2.2.23. CARGOS DE ACCESO Y USO DE LAS REDES LOCALES
EXTENDIDAS (TPBCLE). La remuneracion por minuto a los operadores de telefonia
publica basica conmutada local extendida (TPBCLE), por parte de los operadores de
TPBCLD y Telefonia Movil (TMC y PCS), por concepto de la utilizacion de sus redes
locales extendidas en sentido entrante y saliente; y por parte de los operadores de TPBCL y
TPBCLE que sean responsables de la prestacion del servicio de TPBCLE, tendra dos
componentes:

4.2.2.23.1 El cargo de acceso local del que trata el articulo 4.2.2.19 de la presente
Resolucion.

4.2.2.23.2 El cargo por transporte fijado libremente y sometido a la prueba de imputacion
sefialada en el Anexo 009 de la presente Resolucion.

PARAGRAFO. No habra lugar al pago de cargos por transporte en las llamadas que se
cursen entre usuarios de un mismo municipio ni para las llamadas de TPBCLD y Telefonia
Movil (TMC y PCS), originadas o terminadas en los usuarios del municipio donde se
encuentra ubicado el nodo de interconexion.

ARTICULO 4.2.2.24. CARGOS DE ACCESO Y USO DE LAS REDES DE TMR POR
PARTE DE LOS OPERADORES DE TPBC Y TELEFONIA MOVIL. La remuneracion
por minuto a los operadores de TMR por parte de los operadores de TPBC y Telefonia
Movil (TMC y PCS), por concepto de la utilizacion de sus redes, tendra dos componentes:
4.2.2.24.1 El cargo de acceso local correspondiente al grupo tres de que trata el articulo
4.2.2.19 de la presente Resolucion.

4.2.2.24.2 Un cargo por transporte rural fijado libremente por el operador de TMR, de
acuerdo con la prueba de imputacion que se podra realizar de cualquier forma seleccionada
por el operador beneficiario del pago, que refleje los costos adicionales en que incurre el
operador de TMR para prestar el servicio en las zonas rurales.

ARTICULO 4.2.2.25. CARGOS DE ACCESO Y USO PARA LLAMADAS DESDE
TELEFONOS PUBLICOS. El cargo de acceso y uso de las redes y del terminal por
concepto de llamadas salientes y entrantes desde los teléfonos publicos, serd de libre
negociacion bajo el principio de acceso igual, cargo igual y sometido a la prueba de
imputacion.

3. CARGOS POR INTERCONEXION ENTRE OPERADORES

ARTICULO 5-10-1. REGISTRO. Todos los cargos de acceso y uso de las redes deberan
ser registrados ante la CRT.

ARTICULO 5-10-2. CARGOS DE ACCESO Y USO DE LAS REDES DE TPBCL. Los
operadores de TPBCL, TPBCLE y TMR recibiran, por concepto del acceso y uso de sus
redes de TPBCL, los siguientes cargos:

5-10-2-1. Por parte de los operadores de TPBCLD. El valor de los cargos de acceso que las
empresas prestadoras de los servicios de TPBCL reciben de los operadores de TPBCLD
cuando ¢éstos hacen uso de sus redes, tanto en sentido entrante como saliente, y que fue
fijado en treinta pesos ($30) por cada minuto cursado o proporcionalmente por fraccion de
minuto de cada llamada completada, el primero (lo.) de marzo de 1997, continuara
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actualizandose conforme con el Indice de Actualizacion Tarifaria (IAT) descrito en el
presente capitulo, cuyo calculo se describe en el Anexo 008.

5-10-2-2. Por parte de los operadores de TPBCLE. La remuneraciéon por minuto o
proporcional por fraccion de minuto a los operadores de telefonia publica basica local
(TPBCL), por concepto de utilizacion de sus redes locales por parte de operadores de los
servicios de TPBCLE, responsables de la prestacion del servicio de TPBCLE, para las
llamadas entre usuarios de municipios diferentes, serd igual al establecido en el articulo 5-
10-2-1 de esta resolucion.

5-10-2-3. Entre redes locales. El uso de redes de TPBCL en sentido entrante, por parte de
los operadores de TPBCL y de TPBCLE que operen en el mismo municipio, y que su valor
maximo fue fijado el primero (1o0.) de septiembre de 1996 en diez pesos ($10) por cada
impulso, continuard actualizdndose conforme con el Indice de Actualizacion Tarifaria
descrito en el Anexo 008.

Asi mismo, para la liquidacion de cuentas de cargos de acceso y uso de las redes entre
operadores de TPBCL, se podra convenir que no haya lugar al pago de los mismos por el
trafico cursado entre sus redes, es decir, que cada operador conservara la totalidad del valor
recaudado de sus usuarios. En cualquier caso, los acuerdos pactados en esta materia se
deberan incluir en el contrato de interconexion.

5-10-2-4. Por parte de los operadores de TMC y PCS. Los operadores de TMC y PCS
pagaran a los operadores de TPBCL un cargo por acceso y uso de la red local, tanto en
sentido entrante como saliente, por minuto cursado de llamada completada. Dicho cargo fue
fijado en veinticuatro pesos ($24) para octubre de 1993 y se seguird actualizando conforme
con el Indice de Actualizacion Tarifaria descrito en el Anexo 008.

5-10-2-4. Por parte de los operadores de telefonia mévil (TMC y PCS). Los operadores de
Telefonia Movil (TMC y PCS) pagaran a los operadores de TPBCL un cargo por acceso y
uso de la red local, tanto en sentido entrante como saliente, por minuto cursado. Dicho
cargo fue fijado en veinticuatro pesos ($24) para octubre de 1993 y se seguird actualizando
conforme con el indice de Actualizacion Tarifaria descrito en el Anexo 008.

ARTICULO 5-10-3. CARGO DE ACCESO Y USO DE LAS REDES LOCALES
EXTENDIDAS (TPBCLE). La remuneracion por minuto o proporcional por fraccion de
minuto a los operadores de telefonia publica basica local extendida (TPBCLE), por parte de
los operadores de TPBCLD y Telefonia Movil (TMC y PCS), por concepto de la utilizacion
de sus redes locales extendidas en sentido entrante y saliente; y por parte de los operadores
de TPBCL y TPBCLE que sean responsables de la prestacion del servicio de TPBCLE,
tendra dos componentes:

5-10-3-1. El cargo de acceso local del que trata el numeral 5-10-2-1 del articulo 5-10-2. de
la presente resolucion.

5-10-3-2. El cargo por transporte fijado libremente y sometido a la prueba de imputacion
sefialada en el Anexo 009 de la presente resolucion.

PARAGRAFO. No habré lugar al pago de cargos por transporte en las llamadas que se
cursen entre usuarios de un mismo municipio ni para las llamadas de TPBCLD vy telefonia
movil, originadas o terminadas en los usuarios del municipio donde se encuentra ubicado el
nodo de interconexion.

ARTICULO 5-10-4. CASOS ESPECIALES PARA EL SERVICIO TPBCL. Para efectos
de interconexion y cargos de acceso, cuando en una llamada entre diferentes municipios de
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un mismo departamento el operador de TPBCLE no aplique el cargo por distancia a sus
usuarios, se asumira que la red que cubre esos municipios es una red local.

ARTICULO 5-10-5. CARGOS DE ACCESO Y USO DE LAS REDES DE TMR POR
PARTE DE LOS OPERADORES DE TPBC Y TELEFONIA MOVIL. La remuneracion
por minuto o proporcional por fraccion de minuto a los operadores de TMR por parte de los
operadores de TPBC y Telefonia Mdvil, por concepto de la utilizacion de sus redes, tendra
dos componentes:

5-10-5-1. El cargo de acceso local de que trata el numeral 5-10-2-1 del articulo 5-10-2 de la
presente resolucion.

5-10-5-2. Un cargo por transporte rural fijado libremente por el operador de TMR, de
acuerdo con la prueba de imputacion, que refleje los costos adicionales en que incurre el
operador de TMR para prestar el servicio en las zonas rurales.

4. CARGOS DE ACCESO Y USO DE LAS REDES DE TPBCL, TMR Y TPBCLE
ARTICULO 5-23. UNIFICACION DE CARGOS DE ACCESO. La CRT definira la
metodologia para unificar los cargos de acceso del servicio de TPBCL basada en costos
mas una utilidad razonable.

ARTICULO 5-24. PAGO POR EL ACCESO Y USO DE LAS REDES LOCALES. El
pago a favor de operadores de TPBCL, TPBCLE y TMR por concepto del acceso y uso de
sus redes a cargo de los operadores de TPBCLD, debera hacerse tinicamente en la forma de
cargos de acceso y uso por minuto cursado o por fraccion de minuto de cada llamada, en
sentido entrante o saliente.

ARTICULO 5-25. VALOR DEL CARGO POR ACCESO Y USO DE LAS REDES
LOCALES POR PARTE DE LOS OPERADORES DE TPBCLD. El valor de los cargos de
acceso que las empresas prestadoras de los servicios de TPBCL reciben de los operadores
de TPBCLD cuando éstos hacen uso de sus redes, tanto en sentido entrante como saliente, y
que fue fijado en treinta pesos ($30) por cada minuto cursado o fraccion el primero (1o) de
marzo de 1997, continuara actualizandose conforme con el Indice de Actualizacion
Tarifaria descrito en el presente Capitulo.

ARTICULO 5-25-A. VALOR DEL CARGO POR ACCESO Y USO DE LAS REDES
LOCALES POR PARTE DE LOS OPERADORES DE TPBCLE. La remuneracién por
minuto o proporcional por fraccion de minuto a los operadores de telefonia publica bésica
local (TPBCL), por concepto de utilizacion de sus redes locales por parte de operadores de
los servicios de TPBCLE, responsable de la prestacion del servicio de TPBCLE, para las
llamadas entre usuarios de municipios diferentes, serd igual al establecido en el articulo 5-
25 de esta resolucion debidamente actualizado y regira a partir del 31 de julio de 1998.
PARAGRAFO. Las empresas prestadoras de TPBCLE que a la fecha de expedicion de la
presente resolucion modificatoria de la 087 de 1997 estén pagando cargos de acceso
diferentes al aqui establecido deberan ajustarlo periddica y proporcionalmente cada mes
hasta alcanzar este valor a mas tardar el 31 de julio de 1999.

ARTICULO 5-25-B. Cargos de Acceso y Uso para Llamadas de TPBCLD desde Teléfonos
Publicos: El cargo de acceso y uso de las redes locales por concepto de llamadas salientes
de TPBCLD desde los teléfonos publicos prestados a través de comercializadores, sera de
libre negociacion bajo el principio de acceso igual, cargo igual.
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ARTICULO 5-26. CARGOS DE ACCESO Y USO ENTRE REDES LOCALES. El uso de
redes de TPBCL en sentido entrante, por parte de los operadores de TPBCL y de TPBCLE
que operen en el mismo municipio, y que su valor maximo fue fijado el primero (lo.) de
septiembre de 1996 en diez pesos ($10) por cada impulso, continuard actualizandose
conforme con el Indice de Actualizacion Tarifaria descrito en el presente Capitulo.
ARTICULO 5-27. CARGO DE ACCESO Y USO DE LAS REDES LOCALES
EXTENDIDAS. La remuneracién por minuto o proporcional por fraccion de minuto a los
operadores de telefonia publica basica local extendida (TPBCLE), por parte de los
operadores de TPBCLD, por concepto de la utilizacion de sus redes locales extendidas en
sentido entrante y saliente; y por parte de los operadores de TPBCL y TPBCLE que sean
responsables de la prestacion del servicio de TPBCLE, tendra dos componentes:

5.27.1. El cargo de acceso local del que trata el articulo 5.25.A. de la presente resolucion.
5.27.2. El cargo por transporte calculado por el operador de TPBCLE, de acuerdo con la
prueba de imputacion sefalada en el anexo de la presente resolucion.

PARAGRAFO 1. No habra lugar al pago de cargos por transporte en las llamadas que se
cursen entre usuarios de un mismo municipio ni para las llamadas de TPBCLD originadas o
terminadas en los usuarios del municipio donde se encuentra ubicado el nodo de
interconexion.

PARAGRAFO 2. Los operadores de TPBCLE calcularan el cargo al que se refiere el
numeral 5.27.2. de este articulo y lo informaran a la CRT antes del 31 de julio de 1998.
Cualquier cambio posterior debera ser reportado ante la CRT antes de que entre en vigencia.
PARAGRAFO 3. El registro de estos cargos se llevard de conformidad con el articulo 5-4
de la Resolucion 087 de 1997 y podra ser consultado directamente en las dependencias de
la CRT o a través de la pagina de Internet de esta comision.

PARAGRAFO 4. El cargo de acceso y uso de las redes locales por concepto de llamadas
salientes de TPBCLE desde los teléfonos publicos, serd de libre negociacion bajo el
principio de acceso igual, cargo igual.

ARTICULO 5-27. CARGOS DE ACCESO Y USO DE LAS REDES LOCALES
EXTENDIDAS PARA OPERADORES DE TPBCL Y TPBCLE. El uso de redes de
telefonia publica basica conmutada local extendida en sentido entrante por parte de los
operadores de TPBCL y TPBCLE, algunos de cuyos usuarios estén sometidos a
condiciones de competencia, generard el mismo cargo de acceso de que trata el Articulo
anterior, para llamadas terminadas en los usuarios del municipio donde se encuentra
ubicado el nodo de interconexion.

El cargo por acceso y uso de las redes de TPBCLE en sentido entrante, por parte de los
operadores de TPBCL y TPBCLE algunos de cuyos usuarios estén sometidos a condiciones
de competencia, sera en cada caso, el cincuenta por ciento (50%) de los valores
establecidos en el Articulo siguiente, numerales 5.28.2 y 5.28.3 para llamadas terminadas
en los usuarios fuera del municipio donde se encuentra ubicado el nodo de interconexion,
ya sea en los demas municipios del area metropolitana, si aplicare, o en los demads
municipios del departamento, respectivamente.

ARTICULO 5-28. CARGOS DE ACCESO Y USO DE LAS REDES LOCALES
EXTENDIDAS PARA OPERADORES DE TPBCLD. El uso de redes de telefonia publica
basica conmutada local extendida en sentido entrante o saliente por parte de los operadores
de TPBCLD generara un cargo de acceso y uso, por cada minuto o fraccion de llamada
completada. El pago del cargo de acceso y uso por parte del operador de TPBCLD sera
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aplicable a las llamadas entrantes o salientes, originadas o destinadas a los municipios que
conforman el area geografica continua, de la siguiente manera:

5.28.1. El cargo por acceso y uso de las redes de telefonia publica basica conmutada local
extendida en sentido entrante o saliente, por parte de los operadores de TPBCLD, para
llamadas originadas o terminadas en los usuarios del municipio donde se encuentra ubicado
el nodo de interconexion, sera igual al cargo por acceso y uso de la red local, aplicado en
relacion con el servicio de TPBCLD.

5.28.2. El cargo por acceso y uso de las redes de TPBCLE en sentido entrante o saliente,
por parte de los operadores de TPBCLD, para llamadas originadas o terminadas en
municipios del area metropolitana, diferentes a aquel en que estd ubicado el nodo de
interconexion, que fue fijado en treinta y cinco pesos ($35) por minuto el primero (1o.) de
septiembre de 1996, continuara actualizdindose conforme con el Indice de Actualizacion
Tarifaria descrito en el presente Capitulo.

5.28.3. Para las llamadas originadas o terminadas en los usuarios ubicados fuera del
municipio donde se encuentra el nodo de interconexiéon, o de los municipios que hagan
parte del area metropolitana, si aplicare, los cargos por acceso y uso, por parte de los
operadores de TPBCLD que fueron fijados el primero (lo.) de septiembre de 1996 de
acuerdo con la siguiente tabla continuardn actualizdndose conforme con el Indice de
Actualizacion Tarifaria descrito en el presente Capitulo.

DEPARTAMENTOS CARGO DE ACCESO LOCAL EXTENDIDA

San Andrés $30/min Sucre Risaralda $35/min Caldas Atlantico Quindio Cundinamarca
Cauca $40/min Valle Cesar Santander Cérdoba Norte de Santander Magdalena Putumayo
Bolivar Arauca Huila Guajira Tolima Narifio Casanare Chocd Guaviare Antioquia Boyaca
$45/min Amazonas Vaupés Caqueta Vichada Meta Guainia

5.28.4. Los operadores del servicio de TPBCLE cuya remuneracion actual equivalente por
concepto de acceso y uso de sus redes, sea igual o superior a sesenta pesos ($ 60/min ) por
minuto, deberan comenzar a aplicar los valores de cargos de acceso y uso previstos en este
Articulo a mas tardar a partir del primero (10) de enero de 1998.

5.28.5. Los valores de los cargos de acceso y uso de las redes de TPBCLE previstos en el
presente Articulo y que rigen desde el primero (lo.) de septiembre de 1996 continuaran
actualizando conforme con el Indice de Actualizacion Tarifaria (IAT) previsto en el
presente Titulo.

ARTICULO 5-27-A. CARGO DE ACCESO Y USO DE LAS REDES DE TMR POR
PARTE DE LOS OPERADORES DE TPBC y TMC. La remuneracién por minuto o
proporcional por fraccion de minuto a los operadores de TMR por parte de los operadores
de TPBC y TMC, por concepto de la utilizacion de sus redes, tendréa dos componentes:

5.27.A.1. El cargo de acceso local de que trata el articulo 5-25 de la presente Resolucion.
5.27.A.2. Un cargo por transporte rural calculado por el operador de TMR, de acuerdo con
la prueba de imputacion, que refleje los costos adicionales en que incurre el operador de
TMR para prestar el servicio en las zonas rurales.

ARTICULO 5-28. CASOS ESPECIALES PARA EL SERVICIO TPBCL. Para efectos de
interconexion y cargos de acceso, cuando en una llamada entre diferentes municipios de un
mismo departamento el operador de TPBCLE no aplique el cargo por consumo local
extendido, se asumira que la red que cubre esos municipios es una red local.
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8.1.2.6. ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL

La infraestructura en cualquier servicio es un elemento importante para su funcionamiento,
la recuperacion de estos costos ha sido trasladado a los usuarios del servicio a través de
peajes, derechos, tarifas o tasas de uso y otras contribuciones. Bajo la consideracion que en
el transporte quien lo utilice debe ser el responsable de pagarlo. Sin embargo existen otros
enfoques basados en que la responsabilidad del transporte estd en el Estado, luego se
considera que este tema deberd ser analizado para el caso particular del transporte fluvial.
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9.REGULACION DE PRECIOS

9.1. TARIFAS POR LA PRESTACION DEL SERVICIO

En términos generales la regulacién de precios es una variable importante en la definicion
del valor de los productos en los mercados nacionales e internacionales. Las tarifas deben
cumplir con los criterios de eficiencia y sostenibilidad para asegurar una remuneracion justa
a las empresas que garantice su permanencia en el sector y que les permita la prestacion
del servicio con calidad y la realizacion de las expansiones necesarias.

El Ministerio de Transporte, es la entidad que define la politica y fija los criterios para la
directa, controlada o libre fijacion de las tarifas de cada uno de los modos de transporte.

En el caso del transporte terrestre, férreo y fluvial el Gobierno fija y controla las tarifas las
cuales son estimadas teniendo en cuenta la estructura de los costos desagregada en fijos,
variables, la recuperacion del capital y la utilidad del negocio. Es asi como las tarifas de
transporte de carga por carretera se encuentran bajo el sistema controlado a través de la
publicacion de una Resolucion de fletes. También el transporte individual, colectivo y
masivo de pasajeros esta controlado directamente por el Gobierno, quien fija el valor de la
tarifa que se debe cobrar en beneficio del usuario y controla que la medida sea
debidamente cumplida.

Existe libertad de tarifas en el transporte maritimo y aéreo, las cuales responden al juego de
la oferta y demanda en un mercado de libre competencia.

9.1.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS”

= Soberania nacional

= Intervencion del Estado

= Libre circulacion

* Integracion Nacional e Internacional

=  Seguridad

= De acceso al transporte

= Del caracter de servicio publico del transporte
= De las rutas de servicio publico de transporte de pasajeros
= La libertad de empresas

= De los permisos y contratos de concesion

= Del transporte intermodal

* Proteccion del medio ambiente

= Eficiencia

= Sostenibilidad

9.1.2. VARIABLES DEL TEMA

57 . . L o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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= Estructura de costos de transporte para cada modo

9.1.3. INDICADORES
= Tarifas de transporte para cada modo

9.1.4. EN LOS MODOS
9.1.4.1. Urbano

9.1.4.1.1. Normatividad

= TARIFAS DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO MUNICIPAL
DISTRITAL Y/O METROPOLITANO DE PASAJEROS Y/O MIXTO:

De conformidad con lo previsto en la Ley 80 de 1987y en concordancia con lo establecido

en el decreto 1558 de 1998, le corresponde a las autoridades municipales, distritales y/o

metropolitanas fijar las tarifas para el transporte publico de pasajeros y/o mixto, en su

jurisdiccion.(Decreto 2660 de 1998 Art. 1)

Los incrementos de las tarifas deben corresponder a estudios técnicos elaborados para cada

clase de vehiculo y nivel de servicio, a través de una estructura de costos de transporte que

incluye los costos variables, los costos fijos y los costos de capital.(Decreto 2660 de 1998

Art. 2)

Las respectivas autoridades locales deberan tener en cuenta para la fijacion de las tarifas, el

estudio de costos elaborado para cada clase de vehiculo y nivel de servicio, el indice de

inflacion, los efectos que sobre los costos tienen el mejoramiento de la infraestructura vial,

el aumento de los indices de ocupacion y la racionalidad de las rutas y frecuencias.

El Ministerio de Transporte por medio de resolucion establecera la metodologia para la

elaboracion de los estudios de costos. (Decreto 2660 de 1998 Art. 3)

Aquellos municipios donde no se efectiien los estudios de costos, el incremento de la tarifa

para cada clase de vehiculo y nivel de servicio, no podra ser superior a la meta de inflacion

definida por el Banco de la Republica para el afio correspondiente. (Decreto 2660 de 1998

Art. 4)

El decreto 533 de 2002 establece el siguiente modelo de gestion para la fijacion de las
tarifas de transporte publico colectivo e individual de pasajeros y mixto utilizando la
metodologia adopta en la Resolucion No. 4350 de 1998 del Gobierno Nacional:
ARTICULO PRIMERO:

1. La tarifa técnica para los vehiculos de transporte publico colectivo urbano, debe ser la
resultante del siguiente algoritmo:

T=CF +CV,+CC,

(CE, xOCP. xIR, xD,)

Donde:

CF, = Costos Fijos Mensuales

CC, = Costos de capital mensual

CE, =Capacidad efectiva del vehiculo

OCP, =Porcentaje de ocupaciéon Optimo

IR, =Indice de Rotacién de Demanda
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RI =Recorridos diarios
D, =Dias al mes

La tarifa técnica sera actualizada semestralmente en los meses de febrero y agosto de
cada afio, de acuerdo con los resultados del estudio de costos de la canasta de transporte.
Con el fin de que el modelo cumpla con condiciones de transparencia en su desarrollo y
de conformidad con lo dispuesto en el articulo 46 del Cddigo Contencioso
Administrativo, las tarifas técnicas resultantes de los estudios deberan ser publicadas en
un diario de amplia circulacion, dentro del mes siguiente del estudio, en lo meses de
marzo y septiembre de cada afio.

En caso que la tarifa técnica resultante registre una variacion positiva mayor o igual a
$50.00 en relacion con la tarifa vigente autorizada, la administracion Distrital
considerara un incremento de $100.00 a la tarifa del nivel de servicio correspondiente.
Las tarifas para carga (Bulto,Guacal y Caja) deberan ser ajustadas en el mes de febrero
de cada afo, para lo cual se les aplicara el IPC correspondiente al cierre del afio
inmediatamente anterior y su producto debera ser ajustado por exceso o por defecto a la
cifra de $50.00

El Decreto 368 de 2004 en su ARTICULO SEGUNDO: Establece para el servicio de
transporte publico colectivo de pasajeros y/o mixto en Bogota D.C. serdn las siguientes
tarifas:

Tabla 9 Tarifas para el servicio de transporte publico colectivo de pasajeros

TARIFA TARIFA DOMINICAL/
GRUPO TARIFARIO DIURNA NOCTURNA

BUS DE 6 ANOS O MAYOR $900 $950

BUS MENOR DE 6 ANOS $1.000 $1.050

BUS EJECUTIVO $1.100 $1.150

BUS SUPEREJECUTIVO $1.100 $1.150

BUSETA DE 6 ANOS O

MAYOR $1.000 $1.050

BUSETA MENOR DE 6 ANOS | $1.000 $1.050

MICROBUS $1.200 $1.250

Los vehiculos clase buseta que tienen permiso para prestar servicio publico en el terminal
de transporte, podran usar la siguiente tarifa: Diurna $400 y Nocturna $450

1.

Estructura Tarifaria para el Sistema de Transporte Masivo Transmilenio S.A.

La estructura de la tarifa del Transmilenio parte de las siguientes relaciones:

Ingresos = Egresos
Pasajes Vendidos X Tarifa _Técnica = Remuneracion Agentes

PV x Tt =Componente Operacion Troncal
Componente Operacion Alimentacion
Componente Operacion Recaudo
Componente Fiduciaria
Componente Entidad Gestora (Transmilenio S.A.)
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=  Composicion Canasta de Insumo

Operacion:
Combustibles 17.1%
Neumaticos 5.3%
Lubricantes 1.4%
Mantenimiento (Repuestos) | 10.7%
Personal (Salarios) 15.5%
Costos Fijos 50.0%

= Distribucidon Tarifa Técnica:

Componente Operacion Troncal 64.5%
Componente Operacion Alimentacion 20.0%
Componente Operacién Recaudo 11.0%
Componente Fiduciaria 0.5%
Componente Entidad Gestora (Transmilenio S.A.) | 4.0%

= Tarifas Agentes del Sistema

Componente Operacion Troncal Pago por Kilémetro Recorrido | $3.800/Km
Componente Operacion Pago por Pasajero :
Alimentacion Alimentado $345/Pasajero
Componente Operacion Recaudo Pago por pasaje Vendido ;s}ge?]gggaje
Componente Fiduciaria Porcentaje sobre pagos 0.0387%
Componente Entidad Gestora Porcentaje sobre ingresos 4.00%

2. TARIFAS DE SERVICIO PUBLICO AUTOMOTOR INDIVIDUAL DE
PASAJEROS EN VEHICULO TAXI: Compete a las autoridades distritales y
municipales la fijacion de las tarifas de Servicio Publico Carretero Automotor Individual de
Pasajeros en Vehiculos Taxi, las cuales se estableceran con sujecion a la realizacion de
estudios de costos para la canasta de transporte, como minimo en cada afio y de
conformidad con la politica y los criterios fijados por el Gobierno Nacional a través del
Ministerio de Transporte. (Decreto 172 de 2001 Art. 53).

Segtin el Decreto 532 se establece en el Articulo 1, el siguiente modelo de gestion para la
fijacion de las tarifas de transporte publico individual de pasajeros utilizando la
metodologia adopta en la Resolucion No. 4350 de 1998 del Gobierno Nacional:
a. Tarifa Técnica por unidad, debe ser la resultante de los siguientes algoritmos:

* Costo Kilometro

_CF,+CV, +CC,
(Kmes)

Ck

Donde:
Ck = Costo Kilémetro
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CF, =Costos Fijos mensuales
CV, =Costos Variable mensuales
CC, =Costos de Capital mensual

= Valor de la Unidad:
Vit = Mpm x Ck
1000
Donde:
Mpm = Metros por marcacion

Vu =Valor de la unidad en pesos
Ck = Costo Kilometro

b. La tarifa técnica serd calculada semestralmente en los meses de febrero y agosto de
cada afo, de acuerdo con el resultado del estudio de costos de la canasta de transporte.

c. Con el fin de que el modelo cumpla con las condiciones de transparencia y de
conformidad con el articulo 46 del Codigo Contencioso Administrativo, la tarifa técnica
resultante de los estudios expresada en el valor de la unidad, debera ser publicada en un
diario de amplia circulacion en el mes siguiente del estudio, en los meses de marzo y
septiembre de cada afio.

d. Cuando el valor de la tarifa técnica de la unidad presente un valor mayor o igual a un
peso ($1.00) con relacién al valor de la unidad autorizada, la Administracion Distrital
considerara un aumento de la unidad en dos pesos ($2.00).

e. Para el caso de la elaboracion de la tabla de conversion de unidades a pesos, como de
los sistemas de preliquidacion de tarifas existentes, ésta sera la resultante de multiplicar
el nimero de unidades por el valor de la unidad autorizada y el producto de esta
multiplicacion serd redondeado por exceso o por defecto a la centena siguiente.

ARTICULO SEGUNDO: El valor de la unidad para el transporte ptblico individual de
pasajeros es CUARENTA Y TRES PESOS ($43.00).

ARTICULO TERCERO: Para la liquidacion de la tarifa y de los recargos se tendra en
cuenta la siguiente tabla de unidades:

ITEMS NUMERO DE UNIDADES
Valor unidad cada 100 metros 1
Arranque Banderazo 25

Valor por cada 30 segundos de espera | 1

Recargo al aeropuerto y al puente aéreo | 50

Recargo nocturno dominical festivo 24

Carrera minima 50

ARTICULO CUARTO: Cuando el servicio sea requerido por periodo horario, el valor por
hora o fraccion tendra un valor hasta de 225 unidades

9.1.4.1.2. Analisis

PABLO E. BOCAREJO H. Ingenieros Consultores Pagina 225 de 366



Estudio para la Regulacion Economica del Servicio Publico de Transporte Fluvial de Carga y de Pasajeros
Informe del Estado del Arte

Uno de los elementos que ha facilitado que se genere un fendmeno de sobreoferta tiene que
ver con la manera en que se ha fijado la tarifa en el transporte publico. Segun la legislacion,
la tarifa debe cubrir los costos de prestar el servicio de transporte, mas la utilidad para el
empresario y un fondo para reponer su vehiculo.

Es asi como el aumento de la oferta de transporte publico generé un aumento en el costo
por pasajero del sistema. Este aumento tuvo que ser pagado integralmente por la tarifa. Asi
por ejemplo, previo a la entrada en operacion de Transmilenio, en las ultimas dos décadas,
el valor del pasaje de transporte publico se ha duplicado en Bogota, sin mejoras importantes
de calidad.

De alguna manera este sistema tarifario premia la ineficiencia.

El Gobierno presentara un proyecto de ley que contempla un descuento entre 20 y 50%
para estudiantes y mayores de 70 afios en los sistemas de transporte masivo.

Las tarifas del servicio publico individual se estiman teniendo en cuenta el comportamiento
de los costos de operacion y aparecen en las planillas de tarifas, que obligatoriamente debe
portar el vehiculo.

Para calcular la suma a pagar se toma la tarifa de la planilla por el nimero de unidades que
muestra el taximetro.

= Como complemento al analisis se compara el tema con otras experiencias:

El Acuerdo que reglamenta el importe de la tarifa aplicable al servicio publico de transporte
de pasajeros concesionado para la Ciudad de Mg¢jico establece: Que el servicio de
transporte publico de pasajeros es de orden publico e interés general y que es competencia
del Jefe de Gobierno del Distrito Federal la regulacion y aplicacion de las Leyes en la
materia, y por lo tanto es su facultad determinar la fijacion de tarifas en al transporte de
pasajeros en todas sus modalidades.

Que los transportistas en sus diferentes peticiones de incremento a los pasajes, presentados
a la Secretaria de Transportes y Viabilidad, demandan aumentos sobre la tarifa actual, con
base en sus costos de operacion presentados, manifestando baja rentabilidad, influyendo en
la prestacion del servicio y desarrollo del transporte publico de la ciudad.

9.1.4.1.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

Seran vigiladas y controladas por los alcaldes municipales y/o distritales o en los que estos
deleguen tal atribucion. En el area metropolitana los alcaldes respectivos.

CONTROL Y VIGILANCIA: La inspeccion vigilancia y control de la prestacion del
Servicio Publico Carretero Automotor Individual de Pasajeros en Vehiculos Taxi, estarad a
cargo de los Alcaldes o las autoridades municipales que tengan asignada la funcion.
(Decreto 172 de 2001 Art. 9).

9.1.4.2. Carretero

9.1.4.2.1. Normatividad
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* TARIFAS DE TRANSPORTE POR CARRETERA DE CARGA:

En su condicién rectora y orientadora del Sector y del Sistema Nacional de Transporte, le
corresponde al Gobierno Nacional a través del Ministerio de Transporte formular la politica
y fijar los criterios a tener cuenta para la directa, controlada o libre fijacion de las tarifas en
cada uno de los Modos de transporte.

Las autoridades competentes, segun el caso, elaboraran los estudios de costos que serviran
de base para el establecimiento de las tarifas, sin perjuicio de lo que estipulen los Tratados,
Acuerdos, Convenios, Conferencias o Practicas Internacionales, sobre el régimen tarifario
para un Modo de transporte en particular. (Ley 336 de 1996 Art. 29 y 30).

CANCELACION DE LAS LICENCIAS REGISTROS HABILITACIONES O PERMISOS
DE OPERACION DE LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE: d) Cuando la alteracién del
servicio se produzca como elemento componente de los procesos relacionados con el
establecimiento de tarifas, o con factor perturbador del Orden Publico, siempre que las
causas mencionadas sean atribuibles al beneficiario de la habilitacion. €) En los casos de
reiteracion o reincidencia en el incremento o disminucion de las tarifas establecidas, o en la
prestacion de servicios no autorizados, después que haya impuesto la multa por orden de la
autoridad judicial. (Ley 336 de 1996 Art. 49).

Estructura de los Costos de Operacion Vehicular para el Calculo de las Tarifas
Carreteros de Carga
Componentes de los Costos de Operacion Vehicular:
COSTOS VARIABLES: (Pesos/Km)
= Consumo de Combustibles
= Consumo de Llantas
= Consumo de Lubricantes
=  Consumo de Filtros
* Mantenimiento y Reparaciones
= Lavado y Engrase
= Imprevistos
= Peajes ( Pesos/Ruta)
COSTOS FIJOS: (Pesos/Mes)
= Seguros
= Salarios y Prestaciones Bésicas
= Parqueadero
* Impuesto de Rodamiento
= Recuperacion de Capital
= Gastos Administrativos
OTROS COSTOS: (Pesos/Tonelada)
=  Comision Conductor
= Descuentos (Retefuente, I[CA)
* Administracion
Para calcular las tarifas se deben tener en cuenta los siguientes parametros de operacion:
= Horas laborales mes
= 24 dias de 12 horas
= Tiempo de movilizacién
= Velocidad promedio ruta distancia
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= Horas movilizacion
= (Cargue y descargue y consecucion de la carga
Horas de Espera

* TARIFAS DEL SERVICIO PUBLICO AUTOMOTOR DE PASAJEROS POR
CARRETERA

Establecer dentro de la libertad tarifaria contemplada en la Resolucion 3600 de 2001 tarifas

minimas de acuerdo con la clase de vehiculo sefialada en el articulo 50 del Decreto 171 de

2000. (Resolucion 9900 de 2002 Art. 1).

Las tarifas minimas son las contenidas en las tablas anexas a esta resolucion.

Para las rutas autorizadas que no aparecen en las tablas anexas, el Ministerio de Transporte

establecera de oficio o por solicitud de las empresas de transporte que operen en la

mencionada ruta, la tarifa minima correspondiente.

Hasta tanto no se establezca la tarifa, las empresas las fijaran con un estudio y una

estructura de costos y deberan cumplir con los demds términos establecidos en la presente

resolucion. (Resolucion 9900 de 2002 Art. 2)

9.1.4.2.2. Analisis

El transporte se constituye, en el primer eslaboén de la cadena de distribucion fisica de los
productos y en general de la movilidad. Por tal razon, el costo del transporte resulta ser una
variable importante en la definicion del precio final del producto.

En Colombia el Ministerio de Transporte define la politica y fija los criterios que se deben
tener en cuenta para la directa, controlada o libre fijacion de las tarifas de cada modo de
transporte y dentro de este esquema las tarifas del transporte Carretero de carga se
encuentran controladas a través de la publicacion de una tabla de fletes.

Las tarifas en el sector de transporte publico de pasajeros estan liberadas pero se mueven
entre un minimo y un maximo. El Gobierno debe revisar constantemente tanto el techo
como el piso, debido a los cambios en los precios de la canasta del transporte y en especial
de los combustibles.

= Como complemento al analisis se compara el tema con otras experiencias:

En la publicacion Politica Europea de Transporte de Cara al 2010 preparado por la
Comision Europea, se presenta un analisis sobre los verdaderos costos del transporte para el
usuario. Segun el articulo los usuarios de transporte pagan los costos sociales de contener la
contaminaciéon en Europa, luchar contra el efecto invernadero, desarrollar las
infraestructuras, mejorar la seguridad en las carreteras o en el transporte publico y reducir
los efectos nocivos del medio ambiente. A estos costos sociales se le debe anadir los gastos
de inversion para controlar mejor el transporte, poner en circulaciéon nuevos vehiculos o
construir nuevas infraestructuras. En adelante la contrapartida de estos beneficios para la
sociedad y los usuarios del transporte se deberia reflejar, en mayor o menor grado en los
precios del transporte que pagan los usuarios, sin que esto afecte la oferta de un servicio
continuo de calidad en todo el territorio.

Por lo anterior, es posible que se produzca un aumento global de los precios del transporte,
pero lo que deberia cambiar es la estructura de los precios. Segiin la Comision una de las
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principales causas de los desequilibrios e ineficacia se fundamenta en que los usuarios del
transporte no deben asumir la totalidad de los costos que generan sus actividades. En la
medida en que los precios no reflejan la totalidad de los costos sociales de los transportes,
la demanda ha aumentado de manera artificial. Si se aplicaran las politicas de tarifacion e
infraestructuras convenientes, estas ineficacias desaparecerian en su mayoria a través del
tiempo.

Se aplican demasiados impuestos en el transporte: impuestos de matriculacién, impuestos
de circulacién y seguro, impuestos sobre los combustibles y peajes por la utilizacion de la
infraestructura. Se considera que el transporte estd excesivamente gravado, pero la verdad
es que se grava en forma incorrecta y desigual. Se trata a los usuarios sin distincion,
independientemente del deterioro de las infraestructuras, de la congestion o de la
contaminacion que provoquen.

Esta distribucion inadecuada de las cargas entre los explotadores de la infraestructura, los
contribuyentes y los usuarios genera un desequilibrio considerable de la competencia entre
operadores y entre modos de transporte.

Para que haya igualdad de condiciones, los impuestos, aplicando un mismo principio
independiente del modo, deberian distribuir mejor la carga de los costos, que soporta la
sociedad, es decir los contribuyentes y las empresas y no tanto los usuarios. Sobre la base
de los principios “usuario pagado” y de que “quien contamina paga” seria conveniente que
los usuarios deben pagar los componentes cuantificables de los costos de transporte que se
derivan del uso, de la calidad y de la seguridad de la infraestructura.

Lo anterior concuerda con lo expresado por el Consejo Europeo de Gotemburgo con
relacion a que una politica sostenible desde el punto de vista ecoldgico debe considerar la
plena internacionalizacion de los costos sociales y ambientales y que es preciso adoptar
medidas para que el crecimiento econdémico deje de asociarse con el crecimiento del
volumen de transporte, en particular pasando de la carretera, al ferrocarril, al transporte
fluvial y maritimo y al transporte de pasajeros. Por consiguiente, el objetivo es sustituir
progresivamente los impuestos existentes que gravan el sistema de transporte por
instrumentos mas eficaces que integren los costos de infraestructura y los costos externos.
Estos instrumentos son la tarifacion por el uso de las infraestructuras, especialmente eficaz
para regular la congestion y reducir los demads efectos nocivos para el medio ambiente y las
medidas fiscales aplicadas a los combustibles, que permiten un buen control de la emision
de gas carbdnico. La aplicacion de estos dos instrumentos que promueven una mayor
diferenciacion y modulacion de los impuestos y derechos de uso y se deberan implementar
de manera coordinada dado que el primero se complementa con el segundo.

9.1.4.2.3. Mecanismos de Control y Seguimiento
El Ministerio de Transporte: Serd la entidad responsable de vigilar y controlar el
cumplimiento de las tarifas de transporte terrestre.

La inspeccion, vigilancia y control, como la imposicion de las sanciones por el
incumplimiento, estara a cargo de la Superintendencia de Puertos y Transporte. (Resolucion
9900 de 2002 Art. 3).

9.1.4.3. Férreo
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9.1.4.3.1. Normatividad

* TARIFAS DE CARGA Y PASAJEROS:

Para explicar la fijacion de los precios del transporte ferroviario de carga y pasajeros se
tom6 como ejemplo, el Descripcion del Decreto 888 de 2006, en el cual el Gobierno
Nacional establece para el corredor Chiriguana- Santa Marta, los criterios para la fijacion
de tarifas, el cual se puede asimilar a las demas rutas del pais:

ARTICULO SEGUNDO TARIFA DE ESTAMPILLA: La tarifa de carga aplicable al
corredor férreo respectivo se establece sobre la base de la cantidad de toneladas
transportadas por cada usuario en cualquier trayecto del corredor respectivo, con
independencia de la distancia recorrida por cada usuario. La tarifa maxima sera establecida
por el Ministerio de Transporte.

ARTICULO CUARTO: El Ministerio de Transporte definird la tarifa por el uso del
corredor férreo Chiriguana- Santa Marta, para el transporte de pasajeros, la cual sera
establecida en funcion del nimero de pasajeros

9.1.4.3.2. Analisis

El sistema de transporte férreo en Colombia debera ser revitalizado, ya que este sistema es
una solucion de movilidad en especial para carga. Es preciso la apertura al sector privado
para que se concesionen mas lineas férreas, que servirdn como conexiones con los modos
carretero y fluvial en beneficio del transporte multimodal. Un sistema con nuevos
operadores generard una libre competencia que mejorara la prestacion del servicio y puede
darse la posibilidad de la recuperacion del sistema ferroviario.

= Como complemento al analisis se compara el tema con otras experiencias:

El Decreto No. 1.445 de la Ley del Sistema de Transporte Ferroviario Nacional de la
Repuiblica Bolivariana de Venezuela, establece en el articulo 12, que el Instituto Auténomo
de Ferrocarriles del Estado, adscrito al Ministerio de Infraestructura, sera el encargado de
regular todo lo relativo al servicio de transporte publico del Sistema de Transporte
Ferroviario Nacional, incluyendo la utilizacion de las vias férreas, material rodante, tarifas,
transporte de carga, pasajeros y equipajes, servicio de personal especializado y demas
empleados

9.1.4.3.3. Mecanismos de Control y Seguimiento
= Ministerio de Transporte

9.1.44. Aéreo

9.1.4.4.1. Normatividad

= TARIFAS TRANSPORTE DE PASAJEROS NACIONALES E
INTERNACIONALES:
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Hasta 1991, las tarifas aéreas para servicios de pasajeros eran fijadas y reajustadas
periddicamente por medio de una resolucion de la Autoridad Aeronautica. La resolucion
No. 20625 de 1988, determinaba los parametros que incidian en los costos, siendo la
devaluacion y la inflacion los factores utilizados, y de acuerdo a la evolucion quincenal de
estos factores, la formula calculaba el factor de actualizacion que se aplicaba
uniformemente a todas las tarifas nacionales, lo cual se denomind “upaquizacion de las
tarifas aéreas”. En este procedimiento la Asociacion de Transporte Aéreo de Colombia,
ATAC contribuia al célculo y aplicacion de los incrementos, los que eran comunicados a la
Autoridad Aeronautica. Para el transporte aéreo internacional las tarifas se fijaban mediante
resolucion.

Desde 1992, la politica tarifaria consiste en un régimen de libertad vigilada, en el cual las
aerolineas registran ante la Autoridad Aeronautica las tarifas que se proponen aplicar junto
con sus condiciones y ésta las aprueba o desaprueba teniendo en cuenta los criterios de
equidad y suficiencia definidos en las Resoluciones 15542 de 21 de noviembre de 1991,
para el transporte aéreo nacional y 0476 de enero 31 de 1992, para el transporte
internacional, para lo cual la Autoridad Aerondutica ha tenido en cuenta criterios tales
como caracteristicas del trayecto, las condiciones de la operacion, la distancia a recorrer,
los costos de operacion, el ingresos por pasajero/kilometro recorrido, etc. En el caso
particular de las promociones, también se tienen en cuenta factores tales como los
porcentajes de ocupacion, las temporadas, las condiciones de aplicacion de las tarifas y
otras caracteristicas del mercado, edad de los pasajeros, hora del vuelo, pasajeros
estudiantes, etc.

De acuerdo al esquema actual, cuando las tarifas propuestas por una empresa en particular,
no sean inferiores ni superiores a las que ya se encuentran aprobadas a cualquier otra
aerolinea, los transportadores pueden aplicar libremente, previo aviso a la Autoridad
Aeronautica. (Numeral 3.6.3.4.3.15.2 del Reglamentos Aeronauticos de Colombia).

La estructura de los costos de la actividad de transporte aéreo en Colombia, es la siguiente:

Combustibles 20.2%
Mantenimiento 18.9%
Arriendo de naves 16.6%

Tripulacion comando | 9.5%

Servicios aeronauticos | 6.2%

Otros costos 3.7%
Seguros 2.9%
Servicio de pasajeros | 2.3%
Tripulacion cabina 1.2%
Depreciacién 0.4%

Total costos directos 81.2%

Total costos indirectos | 18.2%
TOTAL 100.0%
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El rubro mas importante dentro de los costos es el combustible, que representa el 20% de
los costos totales. Esta participacion guarda relacion con los movimientos del precio
internacional del petrdleo y para el caso colombiano, se debe afiadir el valor del transporte
interno y el de los impuestos. En segundo lugar de importancia, estan los costos de
mantenimiento con el 18.9% compuesto por repuestos, partes y piezas importadas.
Finalmente, el arriendo de las aéronaves con el 16.6%, representa otro costo significativo.

Estos 3 costos corresponden a una suma importante que influye directamente en los precios
del transporte aéreo de pasajeros y que hacen la diferencia en precios afectando la
competitividad de las aerolineas colombianas frente al resto de las aerolineas del mundo.

= TARIFAS DE CARGA:

Las tarifas de carga nacional en el servicio mixto de pasajeros y carga estan sometidas al
procedimiento fijado en la Resolucion 15542 de 1991 y para los servicios exclusivos de
carga las tarifas estdn en funcion del costo hora de vuelo del equipo en que se presta el
servicio.

Las tarifas para los servicios internacionales de carga estan fijadas como tarifas maximas
mediante resolucion de la Autoridad Aeronautica. (Resoluciones 2795 de 1990 para
Américay 17760 de 1990 para Europa).

9.1.4.4.2. Analisis

El esquema de libertad vigilada de las tarifas de pasajeros tiene como fin por un lado evitar
los incrementos desmedidos en las tarifas, en particular las nacionales, lo cual afectaria
directamente a los usuarios del transporte aéreo y por otro lado impedir eventuales guerras
tarifarias entre las empresas que pudieran generar desorden en el mercado y evitar casos de
competencia indebida o abuso de posicion dominante.

= Como complemento al analisis se compara el tema con otras experiencias:

En Argentina el sistema nacional de concesiones estd conformado por 32 aeropuertos que
concentran el 99% del trafico internacional y 97% del trafico doméstico. Este sistema
comenz6 en 1988 con una licitacion del Estado en la que se tomd la decision de realizar un
subsidio cruzado entre aeropuertos rentables y menos rentables. Desde ese afio han pasado
por los aeropuertos 85 millones de pasajeros aproximadamente, mas de 1 millon 200 mil
movimientos, 46 a 50 lineas aéreas salen y aterrizan y conectan mas de 120 ciudades en el
mundo.

Las aerolineas deben registrar sus tarifas de carga y condiciones ante la AEROCIVIL, que
las debe aprobar con base en criterios definidos en las resoluciones correspondientes. Las
tarifas para los servicios internacionales de carga estan sujetas a techos.

= Como complemento al analisis se compara el tema con otras experiencias:

La Conferencia Mundial de Transporte Aéreo, realizada en Montreal en Marzo de 2003,
conceptud que la carga aérea es un elemento importante del transporte internacional. El
volumen de carga aérea ha aumentado considerablemente en todo el mundo durante el
ultimo decenio, registrandose un crecimiento medio superior al del trafico de pasajeros
(salvo en 2001 cuando ambos disminuyeron). La carga aérea desempefia cada vez una
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funciéon mas importante en la economia mundial, asi como en el desarrollo nacional y el
comercio nacional de muchos paises y en algunos casos es decisivo en paises que no
cuentan con litoral o son islefios o en paises en donde se exportan mercancias de valor
elevado o productos perecederos.

Se estd formulando cada vez mas recomendaciones de reformar la reglamentacion, para
agilizar la liberacion, en particular, las operaciones exclusivamente de carga, incluyendo
libertades en la fijacion de precios.

9.1.4.4.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

La Aeronautica Civil supervisa la prestacion de los servicios aeroportuarios, sanciona e
interviene dichos servicios por violacion de los reglamentos aeronauticos o de la seguridad
portuaria y ejecuta programas de fiscalizacion sobre las personas, empresas o entidades en
lo referente a rutas, frecuencias, itinerarios y tarifas.

9.1.4.5. Maritimo
9.1.4.5.1. Normatividad

= TARIFAS DE CARGA Y PASAJEROS:

Se entiende como flete o precio del transporte maritimo, la tarifa aumentada con los
recargos o cualquier otro componente que altere el valor final del transporte. (Decreto 804
de 2001 Art.40)

SISTEMA: Para el modo de transporte maritimo el sistema tarifario que se aplica es de la
libertad controlada.

No obstante lo anterior DIMAR podra en cualquier momento, de oficio o a peticion de las
partes, revisar las tarifas y fletes registrados para el transporte maritimo y sefalar si es del
caso, por escrito, las objeciones que estime pertinentes. (Decreto 804 de 2001 Art.41).
REGISTRO: Toda empresa de transporte maritimo conferenciada o no, o que habiendo
cumplido la normatividad aplicable haya celebrado acuerdos de transporte para carga
general que operen traficos que cubran puertos colombianos, debe registrar ante Dimar las
tarifas, recargos y cualquier otro componente que altere el valor final del transporte, en los
términos establecidos en el Decreto 804 de 2001.

En el evento en que la empresa forme parte de una conferencia maritima el registro
efectuado por ésta sera suficiente.

La correspondiente solicitud de registro debe ser suscrita por la empresa de transporte
maritimo su representante comercial o agente maritimo nominado.

Las empresas de transporte maritimo conferenciadas o no o que hayan celebrado acuerdos
de transporte, no podran embarcar bienes cuyo origen o destino se encuentre ubicado en el
territorio colombiano, antes del registro de las tarifas o recargos o cuando se suspenda
dicho registro.

Las tarifas empezardn a regir a partir de la fecha de su registro, excepto cuando se trate de
incrementos. (Decreto 804 de 2001 Art.42).

REQUISITOS DE REGISTRO: Las empresas de transporte maritimo conferenciadas o no,
o que hayan celebrado acuerdos de transporte, deben registrar la siguiente informacion:

. Clasificacion de las tarifas por producto y tipo de carga.
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. Monto de las tarifas basicas por rutas o por sector geografico que cubran puertos
colombianos, los recargos adicionales y demas componentes que alteren el valor final
del transporte junto con su justificacion.

. Copia de la reglamentacion interna relativa a la aplicacion de las tarifas, recargos y
descuentos.

. Acuerdos de tarifas por tiempo-volumen, contratos especiales de servicio de
transporte maritimo y vigencia de los mismos. (Decreto 804 de 2001 Art.43).

REVISIONES: En cualquier momento las empresas de transporte maritimo conferenciadas

0 no, o que hayan celebrado acuerdos de transporte y las conferencias maritimas, podran

efectuar revisiones o modificaciones parciales o totales a las tarifas, recargos y demas

componentes que alteren el valor final del transporte que hubieren registrado. Cuando la
revision conduzca a un incremento de la tarifa, recargo u otro componente de la misma

previa justificacion, este nuevo valor tendra vigencia a los 30 dias calendarios siguientes a

su registro. Cuando se trate de disminucion, €ste nuevo valor regird a partir de su registro.

Los recargos que se establezcan se consideraran temporales y se modificaran segin los

cambios de las circunstancias que los originaron.

Las tarifas y los recargos: la eliminacion de estos ultimos, debe ser de cardcter general para

todos los usuarios. En los casos especificos de rebajas de tarifas por tiempo-volumen, el

beneficio se extendera solo a los usuarios que cumplan iguales condiciones a las pactadas
en los acuerdos y contratos ya suscritos (Decreto 804 de 2001 Art.44).

= ESTRUCTURA DEL FLETE MARITIMO:
El flete maritimo esté estructurado por los siguientes componentes:

Tarifa Costo especifico de transporte para un producto determinado entre 2 areas
Basica geograficas.

Valores adicionales que se aplican sobre la tarifa bésica, para compensar
las variaciones en los costos o en las operaciones de los buques.

Fluctian constantemente y su aplicacion por parte de las navieras, de
algunos de ellos, dependera de los puertos de destino.

Recargos

Los principales son:
o BAF Bunker Adjustment Factor- Factor de Ajuste en los Precios del Combustible
. CUC Chasis Usage Charge — Uso de Chasis Utilizado para la Movilizacion de los

Contenedores

. THC Terminal Handling Charge — Costo de Manipulaciéon en el Terminal de
Contenedores

. Cruce del Canal de Panama

Existen flete A.I. (All In — Todo Incluido) que por lo general no cubre el Costo de
Embarque B/L — Bill of Landing.

Los fletes para carga suelta en su mayoria incluyen:

. Costos de Consolidacion

. Costos Portuarios

Actualmente para cargas con destino final o en transito hacia/por puertos de Estados
Unidos y Meéxico, deben cumplir con la disposicion aduanera, en la exigencia del
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manifiesto de carga, con 48 horas de anticipacion, en caso contrario se exponen a multas y
sanciones.

9.1.4.5.2. Analisis

La contratacion de los servicios de transporte maritimo debe realizarse con empresas que
estén calificadas y cuenten con las garantias de infraestructura nacional e internacional, con
mano de obra calificada, embaladores, empacadores, cubicadores y con asesores
conocedores de la negociacion de medios de transporte. Se debe contar con bodegas
construidas bajo estandares internacionales de almacenamiento y aseguradoras con
infraestructura internacional para la evaluacion de siniestros, agentes de destino en todo el
mundo con licencia internacional, es decir con una estructura operativa y de control para
poder cumplir con toda la logistica que requiere el transporte maritimo.

=  Como complemento al andlisis se compara el tema con otras experiencias:

En Costa Rica se han venido incrementando los fletes de transporte maritimo provocados
por los incrementos en los precios del petrdleo y la creciente demanda que ha tenido China,
la cual ha provocado un incremento en los precios del servicio maritimo.

Segun los analistas econdmicos, China estd importando mas hierro, acero y carbon,
utilizando mas espacio de flete, y como consecuencia disparando los precios de transporte
en buque de carga.

9.1.4.5.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

DIMAR podré en cualquier momento, de oficio o a peticion de las partes, revisar las tarifas
y fletes registrados para el transporte maritimo y sefialar si es del caso, por escrito, las
objeciones que estime pertinentes. (Decreto 804 de 2001 Art.41).

9.1.5. EN LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS Y
TELECOMUNICACIONES

9.1.5.1. Acueducto y Alcantarillado

* VALOR DEL SERVICIO:

Es el resultante de aplicar las tarifas de energia eléctrica o de gas combustible distribuido
por red fisica, segin la formula tarifaria establecida por la Comision de Regulacion de
Energia y Gas, CREG, a las cantidades de electricidad o gas consumidas por el usuario
durante un periodo de tiempo. Este valor incluye el cargo fijo, si hay lugar a ello en la
estructura tarifaria.

Para los usuarios de que trata el articulo 89.5 de la Ley 142 de 1994, el valor del servicio
serd igual al costo econdomico de suministro en puerta de ciudad. (Decreto 847 de 2001 Art
1 numeral 1.3)

= TARIFAS PARA SERVICIO DE ACUEDUCTO Y ALCANTARILLADO:
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De acuerdo con el numeral 14.10 del articulo 14 de la Ley 142 de 1994, la libertad regulada
es el régimen de tarifas mediante el cual la Comision de Regulacion respectiva fija los
criterios y la metodologia con arreglo a los cuales las personas prestadoras de servicios
publicos domiciliarios pueden determinar o modificar los precios maximos para los
servicios ofrecidos al usuario o consumidor.

Las personas prestadoras del servicio deberan cefirse a las formulas que defina
periddicamente respectiva Comision para fijar sus tarifas de acuerdo con los estudios de
costos. La Comision Reguladora podra establecer topes méximos y minimos tarifarios, de
obligatorio cumplimiento por parte de las empresas, e igualmente podrd definir las
metodologias, para la fijacion de tarifas, si conviene en aplicar el régimen de libertad
regulada o vigilada (numeral 88.1 del articulo 88 de la Ley 142 de 1994).

Los elementos de las formulas tarifarias, sin perjuicio de otras alternativas que pueda
definir las Comisiones de Regulacion, podran incluir una cargo por unidad de consumo, un
cargo fijo y un cargo por aportes de conexion, cuyo cobro en ningun caso podra contradecir
el principio de la eficiencia, ni trasladar al usuarios los costos de una gestion ineficiente o
extraer beneficios de posiciones dominantes o de monopolios. (Articulo 90 de la Ley 142
de 1994).

El cargo fijo para la prestaciéon de cada uno de los servicios publicos domiciliarios de
acueducto y alcantarillado se determina con base en los costos medio de administracion
(Resolucion CRA 287 de 2004, articulo 3).

El cargo para todos los rangos de consumo se determina para cada servicio ( acueducto y
alcantarillado) y se dividira en tres componentes: el costo medio de operacion y
mantenimiento (CMO), el costo medio de inversion (CMI) y el costo medio de tasas
ambientales (CMT) ( Resolucion CRA 287 de 2004, articulo 4).

Se establece que las formulas tarifarias ademés de tomar en cuenta los costos de expansion
reposicion de los sistemas de agua potable y saneamiento bésico, incluiran los costos de
administracidon, operacion y mantenimiento asociados con el servicio. Ademds tendran en
cuenta indicadores de gestion operacional y administrativa definidos de acuerdo con
indicadores de personas prestadoras compaiiias mas eficientes que operen en condiciones
similares,. Incluirdn también un nivel de pérdidas aceptable segin la experiencia de otras
empresas prestadoras eficientes. (Articulo 163 de la Ley 142 de 1994).

9.1.5.2. Aseo

= TARIFAS PARA EL SERVICIO DE ASEO:

En el decreto 1713 de 2002 se establecen las modalidades de prestacion del servicio de
aseo. La prestacion del servicio de aseo se clasifica de la siguiente forma:

1. Servicio Ordinario.

= SERVICIO ESPECIAL
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Paragrafo 1°. El valor del servicio resultante de la prestacion del servicio especial, salvo el
aprovechamiento, sera pactado libremente por un usuario que lo solicite y la persona
prestadora del servicio.

Paragrafo 2°. Las actividades de poda de arboles y corte de césped ubicados en vias y areas
publicas y la transferencia, tratamiento y aprovechamiento de los residuos solidos
originados por estas actividades, seran pactadas libremente por la persona prestadora de
¢ste servicio publico de aseo y el Municipio o Distrito, quien es considerado usuario de
estas actividades.

Sin perjuicio de lo anterior, el Municipio o Distrito incluird estas actividades en la tarifa
aplicada del servicio ordinario de aseo, Unicamente en el caso en que dicha inclusion no
implique incrementos en la tarifa maxima de este servicio, calculada de acuerdo con la
metodologia vigente expedida por la Comisién de Agua Potable y Saneamiento Basico [
CRA. En caso de que ello no sea posible, correspondera al Consejo Municipal o Distrital,
establecer la tarifa.

Paragrafo 3°. Corresponde a la Comision de Agua Potable y Saneamiento Basico, CRA,
determinar los criterios, caracteristicas, parametros, modelos y metodologia necesarios para
que se puedan otorgar a los usuarios, incentivos tarifarios por las actividades de separacion
en la fuente y presentacion diferenciada que estos realicen de sus residuos que permitan
viabilizar la ejecucion de los programas de aprovechamiento y del aprovechamiento.
Articulo 13. Clasificacion de los usuarios del servicio de aseo. Los usuarios del servicio
publico ordinario de aseo de conformidad con la metodologia que determine la Comisioén
de Regulacion de Agua Potable y Saneamiento Basico, se clasificardn en usuarios
residenciales y usuarios no residenciales y cada uno de estos en pequefios y grandes
generadores.

9.1.5.3. Energiay Gas Combustible

= TARIFAS POR LA PRESTACION DEL SERVICIO DE ENERGIA Y GAS
COMBUSTIBLE:

La Comisién de Regulacion de Energia y Gas tendrd en cuenta los siguientes componentes

en la estructura de tarifas:

a) Una tarifa por unidad de consumo de energia;

b) Una tarifa por unidad de potencia, utilizada en las horas de maxima demanda;

c¢) Un cargo fijo que refleje los costos econdmicos involucrados en garantizar la

disponibilidad del servicio para el usuario, independientemente del nivel de consumo;

d) Un cargo de conexion que cubrird los costos de la conexidon cada vez que el usuario se

conecte al servicio de electricidad.

Pardgrafo 1°. Para el calculo de cada componente se tendran en cuenta los costos y cargos

establecidos por la Comision de Regulacion de Energia y Gas.

Pardgrafo 2°. La Comision de Regulacion de Energia y Gas podra disefar y hacer publicas

diversas opciones tarifarias. (Ley 143 de 1994 articulo 46)

En concordancia con lo establecido en el literal h) del articulo 23 y en el articulo 6° de la
Ley 143 de 1994, apliquense los factores para establecer el monto de los recursos que los
usuarios residenciales de estratos altos y los usuarios no residenciales deben hacer aportes
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que no excederan del 20% del costo de prestacion del servicio para subsidiar los consumos
de subsistencia de los usuarios residenciales de menores ingresos.

El faltante de los dineros para pagar la totalidad de los subsidios sera cubierto con recursos
del presupuesto nacional, de acuerdo con lo establecido en el articulo 3° de la presente Ley,
para lo cual el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico incluird las apropiaciones
correspondientes en el presupuesto general de la Nacion.

El valor de los aportes para cada sector de consumo sera definido anualmente por la
Comision de Regulacion de Energia y Gas.

Los subsidios se pagaran a las empresas distribuidoras y cubrirdn no menos del 90% de la
energia equivalente efectivamente entregada hasta el consumo de subsistencia a aquellos
usuarios que por su condiciéon econdmica y social tengan derecho a dicho subsidio segun lo
establecido por la ley.

Los usuarios no regulados que compren energia a empresas generadoras de energia no
reguladas deberan también pagar la contribucion.

Autorizase al Gobierno Nacional para que en concordancia con lo estatuido en la Ley de
Servicios Publicos Domiciliarios establezca el mecanismo especial a través del cual se
definiran los factores y se manejaran y asignaran los recursos provenientes de los aportes.
Las empresas de electricidad recaudaran las sumas correspondientes a estos factores en las
facturas de cobro por ventas de electricidad, estableciendo claramente el monto de las
mismas.

Asi mismo, en las facturas de los usuarios de menores ingresos estableceran el valor del
subsidio otorgado. Las empresas recaudadoras consignaran el excedente dentro de los 30
dias siguientes a su recaudo en la entidad o entidades que el Gobierno sefiale para tal fin.

El subsidio neto que atiende el presupuesto nacional debe ser cancelado a las empresas
beneficiarias dentro de los 60 dias siguientes a su facturacion. (Ley 143 de 1994 articulo
47).

La Nacion, las demés entidades territoriales, las entidades descentralizadas de aquélla y
éstas, asi como las entidades descentralizadas indirectas y las demas personas juridicas u
6rganos que integran la estructura del Estado, en todos los 6rdenes y niveles, incorporaran
en sus respectivos presupuestos apropiaciones suficientes para satisfacer las obligaciones
economicas contraidas por el uso del servicio publico de electricidad, las cuales se deberan
cancelar en las fechas en que se hagan exigibles.

Es deber del Contralor General de la Republica y de los contralores departamentales y
municipales, segun el caso, cerciorarse de que los funcionarios que tienen la
responsabilidad de preparar los proyectos de presupuesto, de ejecutar las apropiaciones y de
cancelar las obligaciones, incorporen y realicen los pagos derivados de ellas. A quienes no
lo hagan se les sancionara en la forma prevista en las normas vigentes, inclusive solicitando
su destitucion a la autoridad nominadora competente, sin perjuicio de las responsabilidades
civil y penal que puedan corresponderles. (Ley 143 de 1994 articulo 49).

9.1.5.4. Telecomunicaciones

1.1.5.4.1 Normatividad
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La Ley N° 72 de 1989 establece los principios generales relativos a la organizacion de las
telecomunicaciones. Los servicios de telefonia basica conmutada y de larga distancia
nacional e internacional estan sujetos a un régimen especial, conocido como el régimen de
servicios publicos "domiciliarios", contenidos en la Ley N° 142 de 1994.

Para los efectos de la Resolucion CRT 087 de 1997, ARTICULO 2-4. CLASIFICACION
DE SERVICIOS, la Telefonia Publica Béasica Conmutada se clasifican de la siguiente
manera:

2.4.1. Servicio de Telefonia Publica Basica Conmutada Local (TPBCL)
2.4.2. Servicio de Telefonia Publica Basica Conmutada Local Extendida (TPBCLE)

2.4.3. Servicio de Telefonia Publica Basica Conmutada de Larga Distancia (TPBCLD)
2.4.3.1. Servicio de Telefonia Publica Basica Conmutada de Larga Distancia Nacional
(TPBCLDN)

2.4.3.2. Servicio de Telefonia Publica Basica Conmutada de Larga Distancia Internacional
(TPBCLDI)

2.4.4. Servicio de Telefonia Local Mévil en el Sector Rural (TMR)

1. TARIFAS PARA EL SERVICIO DE TELEFONIA PUBLICA BASICA
CONMUTADA LOCAL (TPBCL): Esta reglamentada en los siguientes articulos:
ARTICULO 5-2-2. CONDICIONES PARA FIJAR LAS TARIFAS DE LOS SERVICIOS
TPBCL. Cada operador podrd ofrecer a sus usuarios diferentes alternativas o planes
tarifarios. Los planes disefiados por los operadores de TPBCL estaran sujetos a las
siguientes pautas:

5-2-2-1. Los operadores podran disefiar planes que incluyan el empaquetamiento de
diferentes servicios, sin perjuicio de las normas de la promocion de la competencia en la ley
y en la presente resolucion.

5-2-2-2. Los operadores que tengan una participacion igual o superior al 60% en el
respectivo mercado relevante o cuando, a juicio de la CRT, no exista suficiente
competencia en dicho mercado, deberan ofrecer un plan tarifario basico que estara
sometido al régimen regulado de tarifas.

5-2-2-3. Los operadores de los servicios de TPBCL que tengan una participacion igual o
superior al 60% del respectivo servicio en el mercado relevante podran demostrar que
existe suficiente competencia en dicho mercado, caso en el cual la CRT, luego del analisis
respectivo, podra excluir su plan tarifario basico del régimen de libertad regulada de tarifas.
ARTICULO 5-2-3. PLAN TARIFARIO BASICO DE TPBCL. Para el calculo de las tarifas
que se aplicaran en el plan tarifario basico para el servicio de TPBCL al que se refiere el
articulo 5-2-2-2, deberan seguirse las disposiciones previstas en los Anexos 005, 006 y 007
de la presente resolucion.

PARAGRAFO. Cuando los operadores de TPBCL y TPBCLE ofrezcan a sus usuarios
diferentes opciones tarifarias, en la publicidad que hagan sobre las mismas, deberan
presentarlas junto con el plan tarifario basico, de manera que sean comparables.

2. TARIFAS PARA EL SERVICIO DE TELEFONiA PUBLICA BASICA
CONMUTADA LOCAL EXTENDIDA (TPBCLE): Esté reglamentada en los siguientes
articulos:

PABLO E. BOCAREJO H. Ingenieros Consultores Pagina 239 de 366



Estudio para la Regulacion Economica del Servicio Publico de Transporte Fluvial de Carga y de Pasajeros
Informe del Estado del Arte

ARTICULO 5-5. PUBLICIDAD POR PARTE DE LA CRT. Las tarifas registradas seran
difundidas a través del o6rgano de publicidad que establezca para tales fines la CRT. De
igual modo, a solicitud de cualquier interesado, el Comité de Expertos Comisionados de la
CRT expedira la informacion relativa a las tarifas de los diferentes servicios registradas por
los operadores.

ARTICULO 5-5-1. COMPONENTES DE LAS TARIFAS DE TPBCLE. Las tarifas del
servicio de TPBCLE tendran un componente por el servicio local y otro componente por
distancia.

ARTICULO 5-5-2. COMPONENTE LOCAL DEL SERVICIO DE TPBCLE. El
componente local del servicio TPBCLE se sometera a las mismas reglas y criterios del
servicio de TPBCL.

ARTICULO 5-5-3. COMPONENTE POR DISTANCIA DEL SERVICIO DE TPBCLE. El
componente por distancia del servicio de TPBCLE estara sometido al régimen vigilado de
tarifas.

3. TARIFAS PARA EL SERVICIO DE TELEFONiA PUBLICA BASICA
CONMUTADA DE LARGA DISTANCIA (TPBCLD): Esta reglamentada en los
siguientes articulos:

ARTICULO 5-6. DIFUSION DE LAS TARIFAS POR PARTE DE LOS OPERADORES.
Todos los operadores TPBC deberan difundir ampliamente, en un peridodico o medio de
comunicaciéon masivo con cubrimiento en el area donde prestan el servicio, o de
cubrimiento nacional, las decisiones que adopten en materia tarifaria antes de su aplicacion,
sin perjuicio de lo establecido en el Articulo 125 de la Ley 142 de 1994.

ARTICULO 5-6-1. REGIMEN DE TARIFAS. Las tarifas del servicio de TPBCLD estaran
sometidas al régimen vigilado de tarifas.

ARTICULO 5-6-2. TARIFAS PARA LOS MUNICIPIOS NBI. Los municipios con altos
indices de Necesidades Bésicas Insatisfechas (NBI) segin la lista que proporcione el
Departamento Nacional de Planeacion (DNP), tendran una tarifa de TPBCLD reducida al
menos en un 20%, para sus llamadas salientes.

ARTICULO 5-6-3. TARIFAS A LOS USUARIOS DE TPBCLD. El operador de TPBCLD
podra ofrecer a sus usuarios planes tarifarios, descuentos, precios diferenciales de horario u
otras condiciones especiales. Lo anterior no exime a los operadores de TPBCLD de sus
obligaciones frente a terceros.

En todo caso las tarifas no podran ser contrarias a la libre y sana competencia.

4. TARIFAS PARA EL SERVICIO DE TELEFONIiA MOVIL RURAL (TMR):

Las tarifas del servicio de TMR estaran sometidas al régimen vigilado de tarifas.
ARTICULO 5-14-6. REGIMEN TARIFARIO DE LOS SERVICIOS PRESTADOS A
TRAVES DE TELEFONOS PUBLICOS. Las tarifas de los servicios prestados a través de
teléfonos publicos estaran bajo el régimen vigilado. S6lo se podrd cobrar al usuario por
llamada completada.

ARTICULO 5-52. Las tarifas de los servicios prestados a través de teléfonos publicos
estaran bajo el régimen de libertad vigilada. Solo se podra cobrar al usuario por llamada
completada.
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5. TARIFAS PARA EL SERVICIO DE TELEFONIiA PUBLICA BASICO
CONMUTADA LARGA DISTANCIA NACIONAL E INTERNACIONAL:

Se establece en el siguiente articulo:ARTICULO 5-53. TARIFAS PROMEDIO DE LOS
SERVICIOS DE TPBCLD. De acuerdo con lo previsto en el articulo 27 de la Resolucion
CRT-086 de 1997, los valores de las tarifas promedio de los servicios de TPBCLDN vy
TPBCLDI se calcularan trimestralmente ponderando las diferentes tarifas aplicadas con sus
respectivos volumenes de trafico.

9.1.6. ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL

En el sistema de transporte el precio de transportar personas y bienes deben reflejar los
costos en que se incurre para proveer el servicio. El valor de las tarifas y el tiempo de
duracion del viaje, son entre otros aspectos, los que determinan la preferencia de los
usuarios para utilizar un modo u otro. Por tal razon, un tema fundamental que se debe tener
en cuenta para el andlisis del transporte fluvial es de la fijacion de las tarifas.

9.2. SISTEMAS DE FINANCIAMIENTO

Dado que los recursos disponibles son escasos, se debe recurrir a los créditos para lograr la
ejecucion de proyectos. Existen diferentes instituciones del Estado que permiten el acceso a
diferentes fuentes que facilitan el financiamiento siendo las denominadas fuentes internas.
También fuentes externas de financiamiento con créditos de fomento como el Banco
Mundial y el Banco Interamericano de Desarrollo

9.2.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS™
= Soberania nacional

= Intervencion del Estado

* Integracion Nacional e Internacional
=  Seguridad

= De acceso al transporte

= Sostenibilidad

9.2.2. VARIABLES DEL TEMA

= Recursos de cofinanciacion

= Sobretasa al consumo de gasolina motor extra o corriente y del ACPM por municipios,
distritos y departamentos y a nivel nacional

» Costos de mantenimiento del transporte masivo

= Numero de equipos: Radares, Equipos de Determinacion de Posiciones Aéreas, Equipos
de Apoyo a Aeronaves en Curso y Sistemas de Ayuda para Aterrizaje.

58 . . L. o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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9.2.3. INDICADORES

Ejecuciones Presupuestales de las Entidades Territoriales de Recursos de
cofinanciacion

% de impuesto al consumo de combustible. Participacion de la sobretasa en la
financiacion de sistemas de transporte masivo. Participacion en financiacion de otros
proyectos

Inversiones en mantenimiento e infraestructura en el transporte masivo

Presupuesto para el sistema de control del espacio aéreo

9.2.4. ENLOS MODOS

9.2.4.1. Urbano

9.2.4.1.1. Normatividad

9.24.1.1.1. COFINANCIACION DE VIAS URBANAS

PRINCIPIOS DE LA COFINANCIACION. A través de los Fondos de
Cofinanciacion deberan ejecutarse todos los recursos apropiados en el presupuesto
general de la Nacion para apoyar los programas y proyectos definidos y aprobados en
desarrollo de las competencias de las entidades territoriales, sin perjuicio del régimen
propio de las transferencias de que tratan los articulos 356 y 357 de la Carta, del Fondo
Nacional de Regalias y del régimen establecido para el Fondo de Solidaridad y de
Emergencia Social. 2. Los recursos nacionales de cofinanciacion tienen caracter
complementario, por cuanto para su asignaciéon y transferencia es indispensable la
concurrencia de los recursos que aportan las entidades territoriales. (Decreto 2132 de
1992 Art. 24)

FONDO DE COFINANCIACION DE VIAS: Para garantizar a los departamentos los
recursos para la construccion, rehabilitacion y mantenimiento de las vias, créase el
Fondo de Cofinanciacién de Vias, el cual actuara como un sistema especial de cuentas
dependiendo de FINDETER y cuya funcion serd la de administrar los recursos que se
destinen para ese proposito.

Seran recursos del Fondo de Cofinanciacion de Vias, los siguientes:

Las sumas que se apropien en el Presupuesto Nacional

Los recursos propios de la sociedad financiera de Desarrollo Territorial S. A.
FINDETER, que se destinen para tal efecto

Todos los bienes y derechos pertenecientes al Fondo Nacional de Caminos Vecinales
que se le transfieren en desarrollo del proceso de liquidacion de esta entidad

Los recursos provenientes del impuesto al consumo de la cerveza, de que trata el Art.
157 del Codigo de Régimen Departamental Descripcion en el Decreto Ley 1222 de
1986

Las sumas correspondientes a las partidas o apropiaciones presupuestales que figuran
en el presupuesto de la vigencia fiscal de 1993 de FINDETER y del Fondo de
Desarrollo Comunal del Ministerio de Gobierno que estén destinadas a programas y
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proyectos de cofinanciacion relacionados con el objeto del Fondo de Cofinanciacion de
Vias (Ley 105 de 1993 Art. 24)

Fondo de Cofinanciacion para Infraestructura Urbana: Sera manejado por FINDETER
como un sistema de cuenta especial y serd administrado por el Comité de Administracion
(Decreto 2132 de 1992 Art. 21).

Seran recursos del Fondo de Cofinanciacion para Infraestructura Urbana los siguientes:

e [as sumas que se apropien en el Presupuesto Nacional

e Los recursos propios de la sociedad financiera de Desarrollo Territorial S. A.
FINDETER, que se destinen para tal efecto

e [as sumas correspondientes a las partidas o apropiaciones presupuestales que figuran
en el presupuesto de la vigencia fiscal de 1993 de FINDETER y del Fondo de
Desarrollo Comunal del Ministerio de Gobierno que estén destinadas a programas y
proyectos de cofinanciacion relacionados con el objeto del Fondo de Cofinanciacion
para Infraestructura Urbana

Los recursos de este Fondo serdn destinados a cofinanciar la ejecucion de los programas y
proyecto de inversion presentados autonoma y directamente por los municipios en areas
urbanas y rurales, en materias tales como: acueductos, plazas de mercado, mataderos, aseo,
tratamiento de basuras, malla vial urbana, parques, escenarios deportivos, zonas publicas de
turismo y obras de prevencion de desastres. (Ley 105 de 1993 Art. 25)

= MANEJO DE LOS RECURSOS DE COFINANCIACION: Los Fondos de
Cofinanciacion de Inversion Social FIS el Fondo de Cofinanciacion de Inversion Rural
DRI, asi como FINDETER, en relacion con el Fondo de Cofinanciacion para la
Infraestructura Urbana y el Fondo de Cofinanciacion de Vias, podran manejar
directamente los recursos del Sistema Nacional de Cofinanciacion mediante contratos
de caracter fiduciario. (Decreto 2150 de 1995 Art. 68)

= FONDOS DEPARTAMENTALES Y DISTRITALES: Los Fondos de
Cofinanciacion, a nivel nacional, podran contratar la ejecucion global o parcial de los
recursos con las entidades que administren los Fondos Departamentales o Distritales de
Cofinanciacion, creados por las entidades territoriales como cuentas especiales dentro
de su presupuesto. Los proyectos seran aquellos que sean aprobados por los Comités
Departamentales de Cofinanciacion y su ejecucion corresponderd en cada caso, a la
entidad territorial que determine el Fondo de Cofinanciacion nacional correspondiente.
Los Fondos departamentales o distritales estaran conformados con recursos de los
departamentos y distritos y se regiran por los principios y normas del Sistema Nacional
de Cofinanciacion.
El Comité Nacional de Cofinanciacion determinara los aspectos atinentes a materias,
proyectos, montos que seran objeto de financiacion por dichos Fondos y resolvera los
conflictos de competencia que se presenten. (Decreto 2150 de 1995 Art. 71).

= CRITERIOS PARA LA COFINANCIACION: Para la cofinanciacién se tendran en
cuenta los siguientes criterios:
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Las entidades territoriales seran autdnomas en la determinacion de la elegibilidad de los
proyectos de infraestructura. Sin embargo, esta elegibilidad debera ser determinada
mediante la preparacion continua de planes a un plazo minimo de 5 afios

El Ministerio de Transporte establecera politicas generales de inversion en expansion,
rehabilitaciéon y mantenimiento de la infraestructura de transporte. El Fondo de
Cofinanciacion sera un elemento para promover dicha politica

Los proyectos cofinanciados seran ejecutados a través de contratos, por los
departamentos y municipios. Estos seran autdbnomos y responsables por la contratacion
de obra

La distribucion regional de los recursos de los Fondos de Cofinanciacion se definira
mediante los siguientes criterios necesidades basicas insatisfechas, inversiones
realizadas por las entidades territoriales, eficiencia en el gasto, longitud de la red vial de
las entidades territoriales y la promocion del mantenimiento de la infraestructura
existente. (Ley 105 de 1993 Art. 27)

9.24.1.1.2. FONDO DE MANTENIMIENTO, FINANCIACION DE

CONSTRUCCION DE VIAS PUBLICAS Y CONSTRUCION DE

PROYECTOS DE TRANSPORTE MASIVO:
SOBRETASA A LA GASOLINA MOTOR Y AL ACPM: Se autoriza a los
municipios, distritos y departamentos, para adoptar la sobretasa a la gasolina motor
extra y corriente.
Se crea como contribucion nacional la sobretasa al ACPM. La sobretasa al ACPM sera
del 6%. Sera cobrada por la Nacion y distribuida en un 50% para el mantenimiento de
la red vial nacional y el otro 50% para los departamentos incluido el Distrito Capital
con destino al mantenimiento de la red vial . La base gravable, el hecho generador, la
declaracion, el pago, la causacion y los otros aspectos técnicos seran iguales a los de la
sobretasa a la gasolina. (Ley 488 de 1998 Art. 117).
TARIFA MUNICIPAL Y DISTRITAL: El Concejo municipal o distrital, fijard la
tarifa de la sobretasa a la gasolina motor extra o corriente aplicable en su jurisdiccion, la
cual no podra ser inferior al 14%, ni superior al 15%. (Ley 488 de 1998 Art. 122).
TARIFA DEPARTAMENTAL: La Asamblea Departamental fijara la tarifa de la
sobretasa a la gasolina motor extra o corriente aplicable a su jurisdiccion, la cual no
podra ser inferior al 4%, ni superior al 5%.
El Departamento de Cundinamarca no influye al Distrito Capital de Santa fe de Bogota.
La tarifa aplicable a la sobretasa a la gasolina motor extra o corriente en el Distrito
Capital de Santa fe de Bogotd, podra continuar siendo hasta del 20%(Ley 488 de 1998
Art. 123).
DECLARACION Y PAGO: Los responsables mayoristas cumpliran mensualmente
con la obligacion de declarar y pagar las sobretasas, en las entidades financieras
autorizadas para tal fin, dentro de los 15 primeros dias calendarios al mes siguiente de
la causacion.
La declaracion se presentara, en los formularios que para el efecto disefie u homologue
el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico a través de la Direccion de Apoyo Fiscal y
en ella se debera distinguir el monto de la sobretasa segun el tipo de combustible, que
corresponde a cada uno de los entes territoriales, a la nacion y al Fondo de
Compensacion.
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Los distribuidores minoristas deberdn cancelar la sobretasa a la gasolina motor extra o
corriente 'y al ACPM, al responsable mayorista dentro de los 7 primeros dias
calendarios del mes siguiente al de la causacion.
Para el caso de las ventas de gasolina o ACPM, que no se efectuen directamente a las
estaciones de servicio, la sobretasa se pagard en el momento de la causacion. En todo
caso se especificara al distribuidor mayorista el destino final del producto para efectos
de la distribucion de la sobretasa respectiva. (Ley 488 de 1998 Art. 124).

= CARACTERISTICAS DE LA SOBRETASA: Los recursos de las sobretasas de la
gasolina y del ACPM podran titularizarse y tener en cuenta como ingreso para efectos
de la capacidad de pago de los municipios, distritos y departamentos. S6lo podran
realizarse en moneda nacional dentro del respectivo periodo de gobierno y hasta por un
80% del calculo de los ingresos que se generaran por la sobretasa en dicho periodo y
s6lo podra ser destinada por los fines establecidos en las leyes que regulan la materia.
Las Asambleas Departamentales al aprobar los planes de inversion deberan dar
prioridad a las inversiones en infraestructura vial en los municipios que no tengan
estaciones de gasolina. (Ley 488 de 1998 Art. 126).

= SOBRETASA NACIONAL: Se establece una sobretasa nacional del 20% sobre el
precio al publico de la gasolina motor extra o corriente y del 6% sobre el precio al
publico del ACPM. Esta sobretasa se cobrara unicamente en los municipios, distritos y
departamentos, donde no se haya adoptado la tasa municipal, distrital o departamental,
segun el caso, o cuando la sumatoria de las tasas adoptadas para la gasolina motor extra
o corriente fuera inferior al 20%. Para la sobretasa a la gasolina motor extra o corriente,
la sobretasa nacional sera igual a la diferencia entre la tarifa del 20% y la sumatoria de
las tarifas adoptadas por el respectivo Concejo y Asamblea, segun el caso.
En ningln caso, la suma de las sobretasas de la gasolina motor extra o corriente podra
ser superior al 20% de valor de la referencia de dicha gasolina. (Ley 488 de 1998 Art.
128).

= FONDO DE SUBSIDIO DE LA SOBRETASA A LA GASOLINA: Se crea el fondo
de subsidio de la sobretasa a la gasolina el cual se financiard con el 5% de los recursos
que recaudan los departamentos por concepto de la sobretasa a que se refiere la Ley 488
de 1998.
Los recursos de dicho fondo seran destinados a los siguientes departamentos: Norte de
Santander, Amazonas, Choco, Guainia, Guaviare, Vaupés y Vichada y San Andrés y
Providencia y Santa Catalina.
El fondo de subsidio de la sobretasa a la gasolina serd administrado por el Ministerio de
Transporte y la distribucion de los recursos se realizard previa consulta a los
departamentos interesados. (Ley 488 de 1998 Art. 130).

9.2.4.1.1.3. FINANCIACION DEL SERVICIO PUBLICO URBANO DE
TRANSPORTE MASIVO DE PASAJEROS:

La Nacion y sus entidades descentralizadas por servicios cofinanciardn o participardn con

aportes de capital, en dinero o en especie, en el sistema de servicio de transporte publico

urbano de transporte masivo de pasajeros, con un minimo de 40% y un méaximo del 70%

del servicio de la deuda del proyecto, siempre y cuando se cumpla con los siguientes

requisitos:
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. Que se constituya una sociedad por acciones que sera la titular de este tipo de sistema
de transporte, en caso de hacer un aporte de capital
. Que el proyecto respectivo tenga concepto previo del CONPES mediante un estudio

de factibilidad y rentabilidad, técnico-econdémico, socio-ambiental y fisico-espacial,
que defina claramente tanto la estrategia como el sistema integral de transporte
masivo propuesto, asi como el cronograma y los organismos de ejecucion.

. Que el plan integral de transporte masivo propuesto, sea coherente con el respectivo
plan integral de desarrollo urbano segin lo dispuesto en la Ley 9 de 1989 (2) o
normas que los modifiquen o sustituya.

. Que el proyecto propuesto este debidamente registrado en el banco de proyectos de
inversion nacional y cumpla los requisitos establecidos por el decreto 841 de 1990 (3)
y demas disposiciones vigentes.

. Que esté formalmente constituida una autoridad tUnica de transporte para la
administracion del sistema de servicio publico urbano de transporte masivo de
pasajeros propuesto.

. Que el proyecto de sistema de servicio publico urbano de transporte masivo de
pasajeros esté incluido en el plan nacional de desarrollo. (Ley 310 de 1996 Art. 2)

La Nacion solamente podra otorgar su garantia a los créditos externos que se contraten para
proyectos de los sistemas de servicio publico urbano de transporte masivo de pasajeros,
cuando se hayan pignorado a su favor las rentas en cuantias suficientes que cubran el pago
de las participaciones de las entidades territoriales.(Ley 310 de 1996 Art. 3)

Cuando las rentas propias de las entidades territoriales y la sobretasa a los combustibles, no
sean suficientes para cubrir la pignoracion de los recursos previstos en el articulo anterior,

quedan facultados para:

. Aumentar hasta un 20% las tarifas de operacion y las tarifas de los gravamenes de su

competencia.

o Crear nuevos gravamenes sobre derechos de transito en ciertas areas restringidas o
congestionadas, cobros de peajes y cobros especiales para lotes de parqueo.

. Celebrar contratos de concesion para la construccion, mantenimiento, operacion y

administracion total o parcial de sistemas de transporte masivo, bajo el control de la
entidad concedentes y demas disposiciones establecidas en la Ley 80 de 1993 (4).
Los incrementos y eventos a los que se refiere los numerales del presente articulo se
destinaran exclusivamente a la financiacion de sistemas de servicio de publico urbano de
transporte masivo de pasajeros y se cobraran a partir del 1 de enero del afio siguiente a
aquel que perfeccione el contrato para su desarrollo.
En el evento que resulte necesario acudir a la financiacion parcial mediante el sistema de la
contribucion por valorizacion, los estudios, recaudo y administracion en general lo realizara
la entidad especializada en el tema del respectivo del municipio del municipio nucleo o
metrépoli, mediante convenio interadministrativo con la empresa o entidad que adelante el
sistema masivo de transporte. (Ley 310 de 1996 Art. 4)

Las entidades territoriales participantes en el sistema de servicio publico urbano de
transporte masivo de pasajeros de la ciudad de Medellin y el Valle de Aburra, deberan
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pignorar rentas que garanticen por lo menos de un 60% el valor presente del servicio de la
deuda de todos los créditos que se hayan contraido o se encuentren contratados o que estan
o estuvieron garantizados o avalados por la Nacion, para la financiacion de este sistema,
cualquier sea el estado de amortizacion en que se encuentren. El 40% restante queda a
cargo de la Nacion.

Para la pignoracion de las rentas a que se refiere el inciso anterior, las entidades territoriales
involucradas continuardan utilizando las rentas que hasta el momento han servido de
garantia para la Nacion.

El monto de la pignoracion de la contribucion de valorizacion sera de US$90.000.000 de
1996 y la pignoracion del impuesto al consumo del cigarrillo y de tabaco se reducird hasta
llegar a un 40% de su valor.

En el evento en que aplicados los anteriores criterios, sumada la sobretasa a los
combustibles, se exceda del valor minimo de pignoracion a favor de la Nacion, se podra
reducir, adicionalmente, la pignoracion de la renta proveniente del impuesto al consumo del
cigarrillo y tabaco hasta el valor nominal de dicho excedente. (Ley 310 de 1996 Art. 5)

DESTINO DE LOS RECURSOS PARA COFINANCIAR EL SERVICIO PUBLICO
DE TRANSPORTE MASIVO DE PASAJEROS: Los recursos que apropie la Nacion en
dinero y en especie para cofinanciar un sistema de servicio publico de transporte masivo de
pasajeros estaran dirigidos a obras civiles, superestructura y equipos y otros costos siempre
y cuando se destinen Unicamente para atender el costo de los componentes del Sistema
Integrado de Transporte Masivo. En todo caso, los aportes de la Nacion no se podran
utilizar para el mantenimiento, operacion y administracion del sistema de servicio publico
de transporte masivo de pasajeros. (Decreto 3109 de 1997 Art. 16).

9.2.4.1.2. Analisis

= COFINANCIACION DE VIAS URBANAS

La estructura de cofinanciacion a través de los Fondos busca la autonomia de las entidades
territoriales para seleccionar y ejecutar los proyectos que presenten las Juntas o el Comité
Administrativos, con la asesoria de los Ministerios para la orientacion del sector y con la
participacion ciudadana a través del control de los proyectos.

Existen propuestas de Fondos de Cofinanciacion de Vias Terciarias Para garantizar la libre
movilidad de las personas se debera atender la red de vias terciarias, las cuales prestan el
servicio de transporte a diversos grupos sociales, en especial comunican zonas apartadas y
en donde viven personas de bajos ingresos. Contar con vias de acceso refuerza el principio
de soberania nacional.

A través de un sistema especial de cuentas dependiente de INVIAS, seran administrados y
ejecutados el 10% de los recursos de las regalias, de la sobretasa a la gasolina y de los
recursos del presupuesto departamental, municipal o distrital que se apropien para
proyectos viales de la red terciaria acorde con los Planes de Desarrollo departamental,
municipal y distrital. Debido a la falta de recursos disponibles para recuperar la red vial
terciaria, se ha presentado la propuesta de crear fondos de cofinanciacion para llevar a cabo
las actividades propias de construccion, rehabilitacion y mantenimiento.
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= Como complemento al analisis se compara el tema con otras experiencias:

El concesionamiento de la construccion y reconstruccion y posterior administracion de las
carreteras interurbanas es una innovacion relativamente reciente (sin contar casos de siglos
pasados, como las vias de gestion privada de los paises anglosajonicos, es decir, las
turnpikes) y el de las vias urbanas tiene atn una historia mas corta. El cobro de un peaje
por el uso de una via urbana trae algunas consecuencias negativas, relacionada con una
diferencia entre el costo social marginal de la ocupacion de la via y el monto del recaudo.
Por lo anterior, y por la ausencia, hasta hace poco tiempo, de sistemas electronicos de
cobranza confiables, los gobiernos latinoamericanos comenzaron a considerar como opcion
viable el concesionamiento de vias urbanas, motivados por el deseo de reducir los gastos
publicos en areas donde el sector privado los podria sustituir adecuadamente.

Unos de los gobiernos que se ubico a la vanguardia en el concesionamiento de vias urbanas
al sector privado fue el chileno, que anuncio para Santiago un plan bastante ambicioso de
tales vias.

* FONDO DE MANTENIMIENTO, FINANCIACION DE CONSTRUCCION DE
VIAS PUBLICAS Y CONSTRUCION DE PROYECTOS DE TRANSPORTE
MASIVO:

La politica fiscal de la nacion otorgo6 a los municipios, distritos y departamentos un nuevo

impuesto denominado la sobretasa a la gasolina, estos recursos se han convertido en una

cifra importante para la recuperacion de la malla vial que garantiza la movilidad de los
habitantes y para la construccion de las rutas del transporte masivo urbano.

=  Como complemento al andlisis se compara el tema con otras experiencias:

El Banco Mundial y la CEPAL, han realizado estudios técnicos para identificar diferentes
forma de cobrar por el uso de las carreteras y se ha llegado a la conclusién que una tarifa o
cargo dentro del precio de los combustibles, es la mejor forma, puesto que el costo de
recaudacion es inferior al 1% del monto recaudado y ademés existe una relacion
proporcional entre la cantidad de combustible que se emplea y el uso de las carreteras y
caminos vecinales.

Esta conclusion ha prevalecido como solucion a la conservacion vial y la forma adecuada
de recaudar esas tarifa o cargo, es realizarlo al producirse las operaciones de compra-venta
de los consumidores finales de combustibles refinados, acompafiadas con las ventas de las
refinerias a las empresas distribuidoras y al momento de efectuarse los tramites de
importacion. Este sistema garantiza baja evasion en el cobro. Existen otros mecanismos que
pueden emplearse como por ejemplo en el permiso anual de circulacion vehicular, el cual
resulta ser mas equitativo que la tarifa o cargo a los combustibles.

Por ejemplo en la ciudad de Tijuana, M¢jico existe el impuesto destinado al mantenimiento
de las vias y se cobra en el permiso de circulacion.

Por otra parte, el mismo Banco y la CEPAL, han recomendado que la responsabilidad de la
gestion de la conservacion vial se debe entregar a empresas especializadas privadas que
cumplan con los términos contractuales que garanticen el servicio contratado. Ademads debe
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existir un organismo técnico que maneje la gestion superior de los programas de
mantenimiento. Se ha sugerido que se cree un Consejo Nacional de Conservacion Vial, que
como entidad autonoma, especializadas y sin vinculos politicos, tendria a su cargo el
establecimiento de las normas y estdndares adecuados para la conservacion de las vias y
ademas realizaria el control del desempefio de las empresas y la sancion en caso de
incumplimiento. El Consejo efectuaria el manejo del Fondo de Conservacion, recaudando
recursos y pagando a las empresas.

Al respecto, en Santiago, Chile se esta estudiando la posibilidad de modificar la Ley sobre
responsabilidad del Gobierno Regional en materia de pavimentacion. La nueva ley traspasa
a los gobiernos regionales y a los municipios la implementacion de los programas de
pavimentacion. Sin embargo los gobiernos regionales no cuentan con los mecanismos que
les permitan cumplir con ese tipo de requerimientos, pues carecen de equipos de control y
administracion. Por lo tanto, el Gobierno Central deberia implementar una forma de
coordinacion de los distintos entes responsables que intervendrdn en las reparaciones.
Entonces, se propone la creacion de una unidad de control técnico y administrativo y un
organismo que coordine todas las instancias, para obtener buenos resultados en los trabajos.

= FINANCIACION DEL SERVICIO PUBLICO URBANO DE TRANSPORTE
MASIVO DE PASAJEROS:

El transporte colectivo y masivo de pasajeros en las ciudades colombianas ha tenido serios
problemas, entre otros, sobreoferta, edad avanzada en los vehiculos que prestan el servicio
de transporte publico, deficiente operacion del trafico e ineficiente utilizaciéon de la
infraestructura. Como respuesta a esos problemas, la nacion ha venido implementando
sistemas integrados de transporte masivos, los cuales no s6lo han mejorado la movilidad de
los pasajeros y la accesibilidad regional, sino que han contribuido a la recuperacion de
sectores urbanos, al mejoramiento y generacion del espacio publico, al ordenamiento
urbano y al desarrollo de proyectos importantes inmobiliarios. De acuerdo con lo anterior,
la distribucion planificada de las actividades en las ciudades, ha sido un elemento
determinante para el buen funcionamiento del transporte.

Las tarifas del transporte masivo son fijadas y controladas en beneficio de los usuarios.

El Gobierno presentard un proyecto de ley que contempla un descuento entre 20 y 50%
para estudiantes y mayores de 70 afios en los sistemas de transporte masivo.

= Como complemento al analisis se compara el tema con otras experiencias:

El papel principal del Ministerio de Economia y Finanzas de Lima, Peru en los proyecto de
transporte es el manejo eficiente de los presupuestos, el planeamiento y priorizacioén de las
inversiones y financiamiento para los proyectos nacionales que lo requieran y el control y
asistencia por parte del Banco Mundial, Banco Interamericano de Desarrollo y otras
organizaciones donantes y paises en desarrollo.

9.2.4.1.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

* COFINANCIACION DE VIAS URBANAS
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Corresponde a los Ministerios de Educacion, Salud, Agricultura, Desarrollo Econémico y
Transporte definir para su respectivo sector, las directrices y orientaciones basicas de la
politica de cofinanciacion, asi como presentar para la aprobacion de la Junta Directiva
Comité de Administracion las condiciones técnicas, financieras e institucionales para
seleccionar los programas y proyectos de las entidades territoriales que puedan ser objeto
de cofinanciacion, promover la utilizacion de los recursos de cofinanciacion y asesorar a las
entidades territoriales para el efecto; contribuir a los programas de evaluacion posterior que
se desarrollen conforme a las reglamentaciones adoptadas por el departamento Nacional de
Planeacién, con fundamento en el articulo 343 de la Constitucion Politica; efectuar el
seguimiento y evaluacion permanente en forma global de los programas y proyectos
financiados, realizar las actividades generales de asistencia y asesoria técnica y participar
en la programacion general de la inversion. (Decreto 2132 de 1992 Art. 24)

= FONDO DE MANTENIMIENTO, FINANCIACION DE CONSTRUCCION DE
VIAS PUBLICAS Y CONSTRUCION DE PROYECTOS DE TRANSPORTE
MASIVO:
Responsables: Son responsables de la sobretasa, los distribuidores de gasolina motor extra
y corriente y del ACPM, los productores e importadores. Ademas son responsables directos
del impuesto los transportadores y expendedores al detal, cuando no se puedan justificar
debidamente la procedencia de la gasolina que transportan o expendan, y los distribuidores
minoristas en cuanto al pago de la sobretasa de la gasolina y el ACPM a los distribuidores
mayoristas, productores o importadores segun el caso. (Ley 488 de 1998 Art. 119)
2. ADMINISTRACION Y CONTROL: La fiscalizacion, liquidacion oficial, discusion,
cobro, devolucion y sanciones de las sobretasas, es de competencia del municipio, distrito o
departamento respectivo, a través de los funcionarios u organismos que se designen para tal
efecto. Se aplicaran los procedimientos y sanciones establecidos en el Estatuto Tributario
Nacional. Los responsables del cobro deberan llevar registros que discriminen diariamente
la gasolina y al ACPM facturado y vendido y las entregas del bien efectuadas para cada
municipio, distrito y departamento, identificando el comprador o receptor. Asi mismo
debera registrar la gasolina y el ACPM que retire para su consumo propio. (Ley 488 de
1998 Art. 127)
Competencia para Administrar la Sobretasa Nacional: Estas sobretasas seran administradas
por la Direccion de Apoyo Fiscal del Ministerio de Hacienda y Crédito Publico y seran
aplicadas las normas que regulan los procedimientos y competencias de la Direccion de
Impuestos y Aduanas Nacionales. (Ley 488 de 1998 Art. 129)

= FINANCIACION DEL SERVICIO PUBLICO URBANO DE TRANSPORTE
MASIVO DE PASAJEROS:

Cuando la nacién o sus entidades descentralizadas cofinancien o participen con aportes en

un sistema de transporte masivo, sus recursos se transferirdn a la entidad o empresa

encargada de ejecutar el proyecto que haya sido designado por la autoridad territorial. El

Ministerio de Transporte vigilara la inversion de estos recursos. (Decreto 3109 de 1997 Art.
15).
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9.2.4.2. Carretero
9.2.4.2.1. Normatividad
= FONDO NACIONAL DE REGALIAS

Antes de la Constitucion de 1991 el beneficio de las regalias era para los departamentos y
municipios en que se encontraban los yacimientos de petroleo, gas o minas de carbdn,
niquel, oro u otros minerales similares.

Con la Constitucion del 1991 se produjo un cambio, mediante el cual todos las entidades
territoriales que conforman la Republica podrian beneficiarse de las regalias provenientes
de la explotacion de los recursos naturales no renovables quedando la distribucion asi:
Tomando como referencia el petrdleo, que es el recurso no renovable que mas regalias
genera, (cerca del 95% del total de lo recaudado), del 20% que corresponde al Estado por
cada barril explotado, un 9.5% va para el departamento productor, un 2.5% para el
municipio productor, y el 8% restante para todas las entidades territoriales. Este 8% que
antes iba a la Tesoreria General de la Nacion, segun al articulo 361 de la Constitucion: Con
los ingresos provenientes de las regalias que no sean asignados a los departamentos y
municipios se creara un Fondo Nacional de Regalias cuyos recursos se destinaran a las
entidades territoriales en los términos que sefiale la ley. Esos fondos se aplicaran a la
promocién de la mineria, a la prevencion del medio ambiente y a financiar proyectos
regionales de inversion definidos con prioritarios en los planes de desarrollo en las
respectivas entidades territoriales.

Con base en ese marco constitucional, se sanciond la Ley 141 de 1994, por la cual se crea al
Fondo Nacional de Regalias y se reglament6 la distribucion de los recursos asi: Un 38% se
destina a cubrir las obligaciones especificas sefialadas por la ley a cargo del Fondo, el 69%
restante que integra en sentido estricto los recursos del Fondo, un 20% seria dedicado a
mineria, otro 20% a medio ambiente, un 59% a proyectos regionales de inversion y el 1%
faltante a la inversion de los numerales anteriores.

A su vez el 59% que conformaba la inversion de proyectos regionales, segln la ley 344 de
1996 quedod reglamentado asi: No menos del 80% durante cinco afios a partir de 2001, a
partir de la vigencia de esta ley para financiar los proyectos de cardcter regional de
recuperacion, construccion o terminacion de las obras de la red vial secundaria y terciaria.
En al articulo 4 de esa misma ley definen. Tratandose de la red secundaria se considera de
impacto regional las carreteras secundarias que conectan la red troncal. La red troncal las
que conectan municipios de mas de un departamento.

= CORPORACION ANDINA DE FOMENTO

La Corporacion Andina de Fomento (CAF) aprobo6 un crédito de 150 millones de dolares,
con el cual se garantizan la financiacion del desarrollo del Plan 2500, programa para
pavimentar 2.500 kilémetros de vias en todo el pais.

Estos recursos a través de un mecanismo de fiducia forman parte del sistema de
financiacion que atiende a vias secundarias y terciarias de todos los municipios y
departamentos.
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9.2.4.2.2. Analisis

A partir de la Ley 344 de 1996, en la cual se incluyeron dentro de las inversiones regionales
los proyectos de la red vial secundaria y terciaria, los entes territoriales han contado con
una fuente de financiacion par al ejecucion de sus planes de recuperacion vial, lo que
resultaba antes demasiado costoso, disminuyendo las finanzas de la mayoria de los
municipios.

9.2.4.2.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

La responsabilidad del control de los recursos del Fondo Nacional de Regalias esta en
cabeza del interventor de petroleos.

Por parte de las entidades territoriales segun la Ley 344 de 1996, se puede disponer directa
o mediante contratacion de interventorias técnicas para vigilar la ejecucion de los proyectos
que adelante con recursos propios del Fondo Nacional de Regalias.

9.2.4.3. Aéreo
9.2.4.3.1. Normatividad

= FINACIACION DE LAS INSTALACIONES Y SERVICIOS PARA LA
NAVEGACION AEREA:

Un Estado contratante, para mejorar las instalaciones y servicios para la navegacion aérea,

puede concluir un arreglo con el Consejo para dar efecto a tales recomendaciones: el Estado

podré optar hacerse cargo de todos los gastos que implique tal arreglo; en caso contrario el

Consejo puede convenir, a peticion del Estado, en sufragar la totalidad o parte de los gastos

(Decreto 2007 de 1991. Art. 70).
PROVISION Y MANTENIMIENTO DE INSTALACIONES Y SERVICIOS POR
EL CONSEJO: Si un Estado contratante asi lo solicita, el Consejo puede convenir en
proveer, dotar de personal, mantener y administrar en su totalidad o en parte los
aeropuertos y otras instalaciones y servicios para la navegacion aérea, incluso los
servicios de radio y meteorologia requeridos en su territorio para el funcionamiento
seguro regular, eficaz y econdmico de los servicios aéreos internacionales de los demas
Estados contratantes y podrd fijar derechos justos y razonables por el uso de las
instalaciones y servicios proporcionados. (Decreto 2007 de 1991. Art. 71)

= ADQUISICION O USO DE TERRENOS: Cuando se necesiten terrenos para
instalaciones y servicios financiados en su totalidad o en parte por el Consejo a peticion
de un Estado contratante, tal Estado deberd proveerlos, conservando su titulo si lo desea,
o bien facilitar al Consejo su uso en condiciones justas y razonables y de acuerdo con
las leyes de dicho Estado. (Decreto 2007 de 1991. Art. 72)

= GASTOS Y PRORATEO DE FONDOS: El Consejo dentro de los limites que ponga
a su disposicion la Asamblea, puede efectuar los gastos ordinarios, con los fondos
generales de la Organizacion. El Consejo fijard en la proporcion previamente acordada
y por un plazo razonable, las apropiaciones al capital necesario entre los Estados
contratantes que consienta en ello y cuyas lineas aéreas utilicen las instalaciones y
servicios. El Consejo puede también prorratear, entre los Estados que lo consientan,
cualquier capital circulante requerido. Decreto 2007 de 1991. Art. 73)
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= AYUDA TECNICA Y DESTINO DE LOS INGRESOS: Cuando a peticion de un
Estado contratante, el Consejo adelante fondos, o proporcione aeropuertos u otras
instalaciones y servicios en su totalidad o en parte, el acuerdo puede prever, si tal estado
consiente en ello, asistencia técnica en la supervision y funcionamiento de tales
aeropuertos y otras instalaciones y servicios y el pago, por medio de los ingresos
derivados de la explotacion de los aeropuertos y de las instalaciones y servicios, de los
gastos de funcionamiento de dichos aeropuertos e instalaciones y servicios, asi como de
los intereses y amortizacion. (Decreto 2007 de 1991. Art. 74).

= ADQUISICION DE INSTALACIONES Y SERVICIOS SUMINISTRADOS POR
EL CONSEJO: Un Estado contratante puede en cualquier momento liberarse de toda
obligacion contraida para la financiacion de las instalaciones y servicios para la
navegacion aérea y hacerse cargo de los aeropuertos y otras instalaciones y servicios
provistos por el Consejo en su territorio, en cuanto a provision y mantenimiento de las
instalaciones y servicios y en adquisicion o uso de terrenos, mediante pago al Consejo
de una suma, que en opinion de éste, sea razonable en tales circunstancias Si el Estado
considera que la suma fijada por el Consejo es irracional, puede apelar de la decision
del Consejo ante la Asamblea, la que podra confirmar o enmendar tal decision. (Decreto
2007 de 1991. Art. 75).

= FONDOS RESTITUIDOS: Los fondos obtenidos por el consejo, por reembolsos por
adquisicion de instalaciones y servicios y por ingresos de intereses y amortizaciones, en
el caso de adelantos financiados originariamente por el Estado de acuerdo con los
gastos y el prorrateo de fondos, restituidos a los Estados entre los cuales se prorratearon
originalmente en proporcion a sus contribuciones, segun lo determinado por el Consejo.
(Decreto 2007 de 1991. Art. 76).

9.2.4.3.2. Analisis

El Gobierno Nacional es responsable del sistema de control del espacio aéreo y los
servicios de aeronavegacion que estdn conformados por la red de radioayudas, sistemas de
comunicacidén aire-tierra y tierra-tierra, ayudas visuales y sistema de informacion
metereoldgica. El sistema debe ser moderno y con una amplia cobertura para garantizar la
confiabilidad. Los niveles de mantenimiento y el desarrollo tecnoldgico deben ser altos.

El Gobierno Nacional dara continuidad a las inversiones con el fin de alcanzar el control de
la totalidad del espacio aéreo nacional. Se continuara con el plan de transicion CNS/ATM
(comunicacién, navegacion, vigilancia/gestion del trafico, aéreo basado en sistemas
satelitales).

Para el mantenimiento, conservacion y optimizacion de la infraestructura del transporte
aéreo, se traerdn recursos de cooperacion técnica internacional, se modernizardn los
procesos administrativos y se implementaran esquemas de participacion privada en los
aeropuertos que no estan concesionados.

= Como complemento al analisis se compara el tema con otras experiencias:
Segliin el informe del Parlamento Europeo 2004-2009 de la Comision de Transporte y
Turismo, en trafico aéreo en Europa pasard a ser mas del doble y en algunas regiones se
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triplicara, es por eso que el desarrollo de una infraestructura adecuada para el transporte
aéreo se ha convertido en el desafio para Europa. El rapido crecimiento del transporte aéreo
durante las ultimas décadas no ha estado acompafiado de una modernizacion significativa
del control del trafico aéreo.

Con la legislacion sobre el “cielo tinico Europeo” adoptada en 2004, la organizacion de los
servicios de navegacion aérea ha experimentado una reforma radical y los papeles y
responsabilidades de las autoridades de control y de los prestadores de servicios han sido
claramente definidos y se han establecido bloques de espacio aéreo transfronterizos. Esto
implica una reorganizacion considerable del sector.

La Comision ha propuesto un sistema europeo de nueva generacion para la gestion del
trafico aéreo (SESAR) y la constitucion de una empresa comun, en tres etapas:

Fase de definicion (2005-2007): Se establecera el plan para la modernizacion del trafico
aéreo en Europa, se tomaran medidas de caracter tecnoldgico y se definiran las prioridades
de la modernizacion. Para esta fase sera necesario un presupuesto de 60 millones de euros,
la mitad sera financiado por la Comunidad con cargo al presupuesto de redes transeuropeas
de transporte. La otra mitad serd aportada por Eurocontrol.

Fase de desarrollo (2008-2013): Se estableceran las bases tecnologicas para la nueva
generacion de sistemas. Esta fase requiere una financiaciéon de 200 millones de euros
anuales, de los cuales 100 millones de euros provendran de los fondos comunitarios y 100
millones de la industria.

Fase de implementacion (2010-2020): Se instalardn a gran escala los nuevos sistemas y se
aplicaran las funciones asociadas a los mismos. La financiacion de esta fase estara asociada
a la industria.

9.2.4.3.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

La Unidad Administrativa de la Aeronautica Civil es la autoridad en materia aeronautica en
todo el territorio nacional y le compete regular, administrar, vigilar y controlar el uso del
espacio aéreo colombiano por parte de la aviacion civil, y coordinar las relaciones de ésta
con la aviacion del Estado; formulando desarrollando los planes, estrategias, politicas,
normas y procedimientos sobre la materia.

Le corresponde también la prestacion de servicios aeronauticos y, con caracter exclusivo,
desarrollar y operar la infraestructura requerida para que la navegacion en el espacio aéreo
colombiano se efectiie con seguridad.

Asi mismo le corresponde reglamentar y supervisar la infraestructura aeroportuaria del pais,
y administrar directa o indirectamente los aeropuertos de su propiedad o los de propiedad
de la Nacion. Igualmente autorizara y vigilard la construccion de aerodromos, actividad esta
que continuaran desarrollando las entidades territoriales, las asociaciones de ésta o el sector
privado.

Con ello buscard garantizar el desarrollo ordenado de la aviacion civil, la utilizacion segura
y adecuada del espacio aéreo, y contribuir al mantenimiento de la seguridad y soberania
nacional.

El representante legal de la Unidad Administrativa de la Aerondutica Civil es el Director
General y el domicilio principal, es la ciudad de Santa fe de Bogota D.C. (Decreto 2724 de
1993. Art. 2)
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9.2.5. EN LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS Y
TELECOMUNICACIONES

9.2.5.1. Acueducto, Alcantarillado

* FINANCIAMIENTO DE LOS SERVICIOS DE AGUA POTABLE Y
SANEAMIENTO BASICO:

La financiacion de la expansion de los servicios en Colombia se presentan 3 modalidades:
Las empresas de las ciudades de mayor tamaio en las que se ha dado por via del crédito de
fomento internacional Banco Mundial y BID, con efectos importantes en el endeudamiento
global de estas entidades lo que ha generado refinanciaciones del gobierno nacional. El
segundo grupo la mayor parte de los municipios, que dependiendo de la capacidad de la
region o eventualmente del mismo municipio, pueden acceder a créditos de redescuento
simplemente dependen de las disponibilidades del presupuesto nacional ( mecanismos de
cofinanciacion) y de las transferencias de la Ley 60 de 1993. Finalmente, se presentan
aquellos casos en que se ha dado la participacion del sector privado, que dependiendo del
tipo de contrato, inversionistas particulares aportan recursos para la expansion,
normalmente a través del crédito.”’

= SISTEMA GENERAL DE PARTICIPACIONES

Articulo 1°. Naturaleza del Sistema General de Participaciones. El Sistema General de
Participaciones esta constituido por los recursos que la Nacion transfiere por mandato de
los articulos 356 y 357 de la Constitucion Politica a las entidades territoriales, para la
financiacion de los servicios cuya competencia se les asigna en la Ley 715 de 2001.
Articulo 2°. Base de calculo. Los valores que sirven de base para establecer el Sistema
General de Participaciones en 2002 corresponderan a los sefialados en el paragrafo 1° del
articulo 357 de la Constitucion Politica, sin que en ningun caso el monto sea inferior a diez
punto novecientos sesenta y dos (10.962) billones de pesos de 2001, y su crecimiento sera
el sefialado en el mismo articulo.

Pardgrafo 1°. No formaran parte del Sistema General de Participaciones los recursos del
Fondo Nacional de Regalias, y los definidos por el articulo 19 de la Ley 6* de 1992 como
exclusivos de la Nacion en virtud de las autorizaciones otorgadas al Congreso por una unica
vez en el articulo 43 transitorio de la Constitucion Politica.

Pardgrafo 2°. Del total de recursos que conforman el Sistema General de Participaciones,
previamente se deducird cada afio un monto equivalente al 4% de dichos recursos. Dicha
deduccion se distribuird asi: 0.52% para los resguardos indigenas que se distribuiran y
administrard de acuerdo a la presente Ley, el 0.08% para distribuirlos entre los municipios
cuyos territorios limiten con el Rio Grande de la Magdalena en proporcion a la ribera de
cada municipio, segun la certificacion del Instituto Geografico Agustin Codazzi, 0.5% a los
distritos y municipios para programas de alimentacion escolar de conformidad con el
articulo 76.17 de la presente Ley; y 2.9% al Fondo Nacional de Pensiones de las Entidades
Territoriales, Fonpet, creado por la Ley 549 de 1999 con el fin de cubrir los pasivos
pensionales de salud, educacién y otros sectores.

> Revista Regulacion de Agua Potable y Saneamiento Basico. Jaime Salamanca Director Ejecutivo Febrero
de 2004. Revista Numero 6. Pagina 88.
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Articulo 3°. Conformacion del Sistema General de Participaciones. El Sistema General de
Participaciones estara conformado asi:

3.1. Una participaciéon con destinacion especifica para el sector educativo, que se
denominara participacion para educacion.

3.2. Una participacion con destinacion especifica para el sector salud, que se denominara
participacion para salud.

3.3. Una participacion de proposito general que incluye los recursos para agua potable y
saneamiento basico, que se denominara participacion para proposito general.

Articulo 4°. Distribucion Sectorial de los Recursos. El monto total del Sistema General de
Participaciones, una vez descontados los recursos a que se refiere el paragrafo 2° del
articulo 2°, se distribuird las participaciones mencionadas en el articulo anterior asi: la
participacion para el sector educativo correspondera al 58.5%, la participacion para el
sector salud correspondera al 24.5 la participacion de propoésito general correspondera al
17.0

* COMPETENCIAS DE LAS ENTIDADES TERRITORIALES EN OTROS
SECTORES

Articulo 74. Competencias de los Departamentos en otros sectores. Los Departamentos son

promotores del desarrollo econémico y social dentro de su territorio y ejercen funciones

administrativas, de coordinacién, de complementariedad de la accion municipal, de

intermediacion entre la Nacion y los Municipios y de prestacion de los servicios.

Sin perjuicio de las establecidas en otras normas, corresponde a los Departamentos el

ejercicio de las siguientes competencias:

76.4. En materia de transporte

76.4.1. Construir y conservar la infraestructura municipal de transporte, las vias urbanas,
suburbanas, veredales y aquellas que sean propiedad del municipio, las instalaciones
portuarias, fluviales y maritimas, los aeropuertos y los terminales de transporte terrestre, en
la medida que sean de su propiedad o cuando éstos le sean transferidos directa o
indirectamente.

Las vias urbanas que forman parte de las carreteras nacionales seguiran a cargo de la
Nacion.

76.4.2. Planear e identificar prioridades de infraestructura de transporte en su jurisdiccion y
desarrollar alternativas viables.

= DISTRIBUCION DE LA PARTICIPACION DE PROPOSITO GENERAL
Articulo 77. Beneficiarios de la Participacion de Proposito General. Los recursos de la
participacion de propdsito general seran asignados a los municipios, distritos, el
departamento archipi¢lago de San Andrés y Providencia, conforme al articulo 310 de la
Constitucion Politica.

Articulo 78. Destino de los recursos de la participacion de propodsito general. Los
municipios clasificados en las categorias 4% 5* y 6% podran destinar libremente, para
inversion u otros gastos inherentes al funcionamiento de la administracion municipal, hasta
un veintiocho por ciento (28%) de los recursos que perciban por la Participacion de
Proposito General.
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El total de los recursos de la participacion de proposito general asignado a los municipios
de categorias Especial, 1%, 2% y 3% el 72% restante de los recursos de la participacion de
propdsito general para los municipios de categoria 4%, 5* o 6% y el 100% de los recursos
asignados de la participacion de propodsito general al departamento archipiélago de San
Andrés y Providencia, se deberan destinar al desarrollo y ejecucion de las competencias
asignadas en la presente ley.

Del total de dichos recursos, las entidades territoriales destinaran el 41% para el desarrollo
y ejecucion de las competencias asignadas en agua potable y saneamiento bdsico. Los
recursos para el sector agua potable y saneamiento basico se destinaran a la financiacion de
inversiones en infraestructura, asi como a cubrir los subsidios que se otorguen a los estratos
subsidiables de acuerdo con lo dispuesto en la Ley 142 de 1994.

El cambio de destinacion de estos recursos estara condicionado a la certificacion que
expida la Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios, de acuerdo con la
reglamentacion que expida el Gobierno Nacional, en el sentido que el municipio o distrito
tienen:

a) Coberturas reales superiores a noventa por ciento (90%) en acueducto y ochenta y cinco
por ciento (85%) en alcantarillado;

b) Equilibrio financiero entre las contribuciones y los subsidios otorgados a los estratos
subsidiables, de acuerdo con la Ley 142 de 1994 o aquellas que la modifiquen o adiciones;

c¢) Que existan por realizar obras de infraestructura en agua potable y saneamiento basico en
el territorio del municipio o distrito, adicionales a las tarifas cobradas a los usuarios.

La ejecucion de los recursos de la participacion de propdsito general debera realizarse de
acuerdo a programas y proyectos prioritarios de inversion viables incluidos en los
presupuestos.

Paragrafo 1°. Con los recursos de la participacion de propoésito general podréd cubrirse el
servicio de la deuda originado en e 1 financiamiento de proyectos de inversion fisica,
adquirida en desarrollo de las competencias de los municipios. Para el desarrollo de los
mencionados proyectos se podran pignorar los recursos de la Participacion de proposito
general.

Paragrafo 2°. Las transferencias de libre disposicion podran destinarse a subsidiar empleo o
desempleo, en la forma y modalidades que reglamente el Gobierno Nacional.

Paragrafo 3°. Del total de los recursos de Proposito General destinase el 10% para el
deporte, la recreacion y la cultura: 7% para el deporte y la recreacion y 3% a la cultura.

9.2.5.2. Energia

= FONDO DE APOYO FINANCIERO PARA LA ENERGIZACION DE LAS
ZONAS NO INTERCONECTADAS-FAZNI
Mediante la ley 633 de 2000 se creo este Fondo con los recursos de la contribucion
establecida en el articulo 81 de esa misma ley, con los ingresos provenientes del
Presupuesto General de la Nacion y con los recursos que canalice el Gobierno Nacional de
diferentes fuentes publicas y privadas, nacionales e internacionales. Los recursos del
Fondo, asi como los rendimientos que genere su inversion temporal, seran utilizados de
acuerdo con la politica de energizacion que para las zonas no interconectadas determine el
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Ministerio de Minas y Energia conforme con los lineamientos de politica establecidos por
el CONPES, para financiar planes, programas y proyectos priorizados para la construccion
e instalacion de la nueva infraestructura eléctrica para la reposicion o rehabilitacion de la
existente con el proposito de ampliar la cobertura y procurar la satisfaccion de la demanda
de energia en las zonas no interconectadas.

= FONDO DE APOYO FINANCIERO PARA LA ENERGIZACION DE LAS
ZONAS RURALES INTERCONECTADAS-FAER
Mediante la ley 788 de 2002 se cred este Fondo con los recursos de la contribucion
establecida en el articulo 105 de esa misma ley, con los ajustes establecidos en la
Resolucion CREG-068-2003 y de aquellos que la modifique o sustituya. El 80% como
minimo de los recursos recaudados, asi como los rendimientos que genere su inversion
temporal se utilizaran para financiar planes, programas y proyectos priorizados para la
construccion e instalacion de la nueva infraestructura eléctrica que permita ampliar la
cobertura y procurar la satisfaccion de la demanda de energia en las zonas rurales
interconectadas, conforme a los planes de ampliacion de cobertura establecidos por la
Unidad de Planeacion Minero Energética. UMPE.
Las zonas rurales que pueden beneficiarse con los recursos del Fondo, deben pertenecer a
los municipios que se encuentran atendidos por el Sistema Interconectado Nacional SIN.
Se consideraran los planes, programas y proyectos presentados ante la Comision Nacional
de Regalias para su financiacion por parte de los representantes legales de los entes
territoriales en la vigencia 2002, que adicionalmente cuenten con el respectivo concepto de
viabilidad técnica y econdmica de la Unidad de Planeacién Minero Energética, UPME, y
no tengan asignacion de recursos del Fondo Nacional de Regalias. Para cuyo efecto, los
representantes legales deberan realizar los ajustes pertinentes con el fin de acceder a los
recursos del Fondo de Apoyo Financiero para la Energizacion de las Zonas Rurales
Interconectadas, FAER.

9.2.5.3. Gas Combustible

= FINANCIAMIENTO DEL GAS COMBUSTIBLE:

Fondo especial: Es el fondo cuenta especial creado por el articulo 15 de la Ley 401 de 1997
con el fin de promover y cofinanciar proyectos dirigidos al desarrollo de infraestructura
para el uso de gas natural en los municipios y el sector rural, prioritariamente dentro del
area de influencia de los gasoductos troncales, y que tengan el mayor indice de necesidades
basicas insatisfechas.

Es un fondo cuenta especial de manejo sin personeria juridica, administrado por la Junta
Directiva de Ecogas, cuenta en la cual se incorporaran los recursos provenientes de la cuota
de fomento del uno y medio por ciento (1.5%) sobre el valor de la tarifa de transporte que
se cobre por el gas efectivamente transportado; cuota que serd sufragada por todos los
remitentes del Sistema Nacional de Transporte de Gas Natural. (Decreto 225 de 2000
articulo 1)

Los recursos del Fondo Especial seran manejados en una cuenta diferente de la que maneje
Ecogas en el giro ordinario de sus negocios. Dichos recursos mientras no sean
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desembolsados, podran invertirse temporalmente en documentos de deuda publica, con
plena observancia de las normas financieras pertinentes y, procurando que la inversion sea
rentable y segura.

Los programas de promocion y cofinanciacion de proyectos seran aprobados por la Junta
Directiva de Ecogas, previo estudio realizado por el Comité Técnico de Evaluacion de
Proyectos de la misma empresa en el cual participen dos (2) funcionarios vinculados a la
Unidad de Planeacién Minero Energética, UPME. (Decreto 225 de 2000 articulo 3)

Los recursos del Fondo Especial que se asignen al proyecto se aplicardn unicamente para
los gastos de conexion al gasoducto, el ramal necesario para llevar el gas hasta la cabecera
y la construccion de la correspondiente estacion de entrega. (Decreto 225 de 2000 articulo
5)

La promocion y cofinanciacion se efectuard mediante aportes en dinero que cubrirdn
parcialmente los costos de inversion indispensables para el desarrollo y ejecucion de un
proyecto especifico, mediante la suscripcion de convenios con las entidades territoriales.
Ecogas ejercera la interventoria técnica, administrativa y financiera de dichos convenios.
(Decreto 225 de 2000 articulo 6)

Los recursos del Fondo Especial no podran, en ningln caso, destinarse para cubrir, directa
o indirectamente, gastos ordinarios de funcionamiento de cualquier entidad interesada en el
desarrollo del proyecto al cual hayan sido asignados. En caso de hacerse, la Junta Directiva
de Ecogas ordenard la suspension de los aportes pendientes y se procederd a hacer efectivas
las garantias que se hubieren constituido; también se exigira la restitucion de los recursos
entregados y no ejecutados, con los rendimientos respectivos. (Decreto 225 de 2000
articulo 7)

La cuota de fomento se causara a la entrega del gas natural por parte del transportador en el
nodo de salida o en el punto de entrega que determine el Remitente, y se liquidara en la
factura expedida por el transportador u operador del respectivo Gasoducto Troncal.
(Decreto 225 de 2000 articulo 8)

El transportador u operador de gas natural por gasoducto, recaudara la cuota de fomento
pagada por el Remitente, la cual debera consignar en la entidad designada para el efecto por
la Junta Directiva de Ecogas, dentro de los diez (10) primeros dias del mes siguiente a
aquel en que se efectua el recaudo. (Decreto 225 de 2000 articulo 9)

La Junta Directiva determinara la forma y el plazo para recaudar la cuota de fomento
causada desde la vigencia de la Ley 401 de 1997. (Decreto 225 de 2000 articulo 10)

9.2.6. ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL

Las limitaciones presupuestales evidencian la necesidad de contar con créditos interno y
externo para la realizacion de proyectos como elemento de apalancamiento del programa de
inversion. Por lo tanto, para el modo fluvial se debera analizar las ventajas comparativas
que le puede representar la contratacion de créditos orientada asi un proceso de planeacion
que permita la utilizacion eficiente de los recursos disponibles.
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10.REGULACION DE SERVICIO UNIVERSAL

10.1. SUBSIDIOS

Existen 2 teorias que explican la regulacion econdmica (Kolstad 2001), la teoria del interés
publico y la teoria del grupo de interés. La teoria del interés publico postula que las
entidades gubernamentales deben promover el bien social y se fundamentan en que otras
entidades estatales deben hallar soluciones a las fallas del mercado como monopolio,
informacion incompleta, externalidades, etc. o sobre las inequidades que no puede resolver
el mercado, es decir, existe una preconcepcion de cual es el estado ideal del mundo, una
asignacion eficiente y equitativa de los recursos que se logra si no se tiene ninguna de las
distorsiones mencionadas. Este estado eficiente se toma como objetivo para dirigir las
politicas publicas que buscan maximizar el bienestar de las personas involucradas.

De otro lado la teoria del grupo de interés sefiala que las acciones de las entidades publicas
favorecen los intereses de determinados grupos. Stigler (1971) realiza un estudio donde la
hipétesis de trabajo es que la regulacion es una demanda de la industria y estd disefada y
opera principalmente para beneficio de ésta, luego sefala que los principales beneficios que
un grupo industrial puede obtener del gobierno son: subsidios monetarios directos, apoyo
para evitar la entrada de nuevos competidores, aranceles proteccionistas y control de
precios etc. La evidencia empirica no es concluyente a favor de una u otra teoria, no existe
una propuesta generalizada que muestre la falla de la gestion publica para lograr el
bienestar general, mientras que la evidencia empirica de los grupos de interés no es
sistematica y es para situaciones especificas.

Los subsidios son comtinmente utilizados en los sistemas de transporte en beneficio de los
grupos econdmicos de escasos recursos y en especial en el transporte de pasajeros.

También se presentan algunas exenciones fiscales sobre impuestos a los combustibles
(modos aéreo y maritimo) y a la renta (modo fluvial) para promover el desarrollo del modo
en particular.

10.1.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS®

= Soberania nacional

= Intervencion del Estado

= Libre Circulacion

= Integracion Nacional e Internacional

= De acceso al transporte

= De las rutas de servicio publico de transporte de pasajero
= De los subsidios a determinados usuarios

= Sostenibilidad

60 Metodologia para Determinar los Pagos de la Interaccién entre una Entidad de Control y un Grupo de
Interés. Fabio Alberto Arias Arbeldez

Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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10.1.2. VARIABLES DEL TEMA
= Valor del subsidio

10.1.3. INDICADORES
= Valor de la transferencia presupuestal para cubrir los subsidios

10.1.4. EN LOS MODOS
10.1.4.1. Urbano
10.1.4.1.1. Normatividad

= SUBSIDIOS DEL TRANSPORTE PUBLICO

El Gobierno Nacional, las asambleas departamentales y los concejos distritales y
municipales podran establecer subsidios a favor de estudiantes, personas discapacitadas
fisicamente de la tercera edad y atendidas por servicio de transporte indispensables con
tarifas fuera de su alcance econémico. En estos casos, el pago de tales subsidios sera
asumido por la entidad que lo establece la cual debe estipular en el acto correspondiente la
fuente presupuestal que lo financie y una forma de operacion que garantice su efectividad.
Los subsidios de la Nacién solo se podran canalizar a través de transferencia
presupuestales. (Ley 105 de 1993 Art. 3).

10.1.4.1.2. Analisis

En la actualidad no se encuentra establecida ninguna politica de subsidios para los usuarios
del servicio de transporte en los diferentes modos. Sin embargo, el Gobierno Nacional esta
estudiando una propuesta para crear el subsidio al transporte urbano para estudiantes y para
la poblacion mayor de 70 afios.

En general, toda politica de subsidio corresponde a una intervencion que distorsiona las
condiciones de competitividad de los mercados. Por lo cual se debe buscar precios que
reflejen la estructura real de los costos del transporte.

= Como complemento al andlisis se compara el tema con otras experiencias:

En Venezuela se cre6 el Programa Nacional de Compensacion al Transporte Terrestre en el
afio 2005 a través de la Fundacion Fondo Nacional de Transporte Urbano FONATUR, cuyo
objetivo es la asistencia financiera, por parte del Estado, a la poblacion estudiantil, a través
de la creacion del subsidio para los transportadores, destinado a disminuir la brecha entre
los costos reales y las tarifas del transporte publico.

El programa contempla 2 modalidades de compensacién o subsidio:

. Subsidio Directo: Permite que el estudiante utilice un Boleto Directo Personalizado
(BDP) que puede ser adquirido por un valor equivalente al 30% de la tarifa urbana
vigente y el 40% de la tarifa suburbana, en los Centros de Venta establecidos a escala
nacional. El Estadio a través de FONATUR cubre la diferencia del 70% y 60%
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respectivamente, cancelandole mensualmente al transportador el monto equivalente al
numero de boletos recibidos por el traslado de los estudiantes.

o Subsidio Indirecto: Por cada unidad debidamente inscrita en una organizacion de
transporte y registrada en la base de datos del programa, se cancela una cantidad fija
mensual segiin la capacidad de puestos que tenga el vehiculo, en consecuencia el
transportador se compromete a prestar el servicio a todos los estudiantes que asi lo
requieran.

10.1.4.1.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

= Contraloria Nacional, departamental, municipal y distrital

10.1.4.2. Aéreo

10.1.4.2.1. Normatividad

El Gobierno podré subvencionar la empresa aérea y sefialar los términos, condiciones y
modalidades de dicha subvencion. (Codigo de Comercio Art. 1863).

El Consejo de Estado determind que el Gobierno podia subvencionar Unicamente a las
empresas de transporte aéreo publicas, no a las privadas.

10.1.4.2.2. Analisis Critico

Las subvenciones al transporte aéreo pueden darse por diversos motivos, tales como
necesidad de prestar servicio publico de caracter deficitario, procurar la integracion de
zonas no servidas por el transporte privado, mejorar la infraestructura y la flota del
transporte. Estas ayudas tienen como finalidad poner a disposicion de los usuarios un
servicio de transporte garantizado.

= Como complemento al analisis se compara el tema con otras experiencias

Las subvenciones en el transporte aéreo se destina a bonificar los precios de los transportes
utilizados por los residentes de la Unién Europea en territorios espafioles extrapeninsulares,
compensando de esta forma la falta de disponibilidad de otros medios de transporte y
contribuyendo al desarrollo econémico y social de dichas regiones. Concretamente, se
otorgan las deducciones legales que disfrutan los residentes en Canarias, Baleares, Ceuta y
Melilla, aplicables a las tarifas de los transportes de trafico regular directo entre las areas
geograficas mencionadas y la peninsula, tanto en el trayecto de ida como de vuelta, asi
como a desplazamiento interpeninsulares dentro de sus archipiélagos correspondientes.

10.1.4.2.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

* Direccion de Impuestos y Aduanas Nacionales. (Decreto 1505 de 2002 Art. 22).
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10.1.4.3. Maritimo
10.1.4.3.1. Normatividad
= SUBSIDIOS AL PRECIO DEL DIESEL MARINO

De acuerdo con la Resolucion 80602 de 2000 del Ministerio de Minas y Energia, articulo
segundo: Se fija la estructura de precios maximos y volumenes de distribucion del Diesel
Marino entregado por Ecopetrol con destino exclusivo a la Armada Nacional y los
pescadores de Buenaventura

PARAGRAFO PRIMERO.- La estructura de precios definida en esta disposicion para la
distribucion de Diesel Marino, sélo podré aplicarse a los pescadores de Buenaventura y la
Armada Nacional. Es responsabilidad de los distribuidores finales la verificacion de que el
producto sea retirado por tales beneficiarios.

PARAGRAFO SEGUNDO.- Se establece un cupo maximo de venta de Diesel Marino de
un millon quinientos mil galones por mes (1°500,000 gal / mes) acumulable con lo dejado
de consumir el mes anterior, con destino a pescadores con la estructura de precios
contenida en el presente Articulo. Dicho volumen regird hasta el 30 de abril del afio 2002.

PARAGRAFO TERCERO.- Se establece un cupo méximo de venta de Diesel Marino de
cuatro millones de galones por afio (4'000,000 gal / afio) con destino a la Armada nacional
con la estructura de precios contenida en este Articulo. Dicho volumen podra ser revisado
por el Ministerio de Minas y Energia cuando lo considere necesario y regira hasta el 30 de
abril del aflo 2002.
Ecopetrol y la Armada Nacional acordaran con cargo al cupo maximo anual, el volumen

requerido para cada mes y los lugares de entrega del combustible y demdas aspectos
operativos para asegurar que dicho combustible sea consumido por la Armada Nacional.

PARAGRAFO CUARTO.- Los valores de MD y FI establecidos en el presente Articulo
seran ajustados anualmente a partir del 1° de enero del afio 2001, con base en la variacion
del Indice de precios al consumidor — IPC certificado por el DANE para el afo
inmediatamente anterior.

10.1.5. EN LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS Y
TELECOMUNICACIONES

10.1.5.1. Acueducto, Alcantarillado y Aseo

= SUBSIDIOS PARA LOS SERVICIOS DE ACUEDUCTO, ALCANTARILLADO
Y ASEO:
Definicion de Subsidio. Es la diferencia entre lo que se paga por un bien o servicio y el

costo de referencia de este, cuando tal costo es mayor al pago que se recibe. (Decreto 849
Art. 3)

METODOLOGIA PARA LA DETERMINACION DEL EQUILIBRIO ENTRE
LOS SUBSIDIOS Y LAS CONTRIBUCIONES PARA LOS SERVICIOS
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PUBLICOS DOMICILIARIOS DE ACUEDUCTO, ALCANTARILLADO Y
ASEOQO: Segun el Decreto 1013 de 2005, articulo 2 numerales: 1. Antes del 15 de julio de
cada afio, todas las personas prestadoras de cada uno de los servicios de acueducto,
alcantarillado y aseo, de acuerdo con la proyeccion de usuarios y consumos, la estructura
tarifaria vigente, y el porcentaje o factor de Aporte Solidario aplicado en el afio respectivo,
presentaran al Alcalde, por conducto de la dependencia que administra el Fondo de
Solidaridad y Redistribucion de Ingresos del respectivo municipio o distrito, segin sea el
caso, una estimacion para el afio siguiente del monto total de los recursos potenciales a
recaudar por concepto de aportes solidarios, asi como la informacion del niimero total de
usuarios atendidos, discriminados por servicio, estrato y uso, y para los servicios de
acueducto y alcantarillado, la desagregacion de consumos y vertimientos, respectivamente,
segun rango basico, complementario o suntuario.

En el servicio de aseo se reportaran adicionalmente los resultados del aforo de los Grandes
Generadores y la informacion de los Pequefios Productores y Multiusuarios que lo hayan
solicitado.

Las personas prestadoras de cada uno de los servicios de que trata el presente decreto, de
acuerdo con la estructura tarifaria vigente y con los porcentajes de subsidios otorgados para
el aflo respectivo por el municipio o distrito, estimardn cada afio los montos totales de la
siguiente vigencia correspondientes a la suma de los subsidios necesarios a otorgar por
estrato y para cada servicio.

Con la informacion obtenida segiin lo indicado en los numerales anteriores, las personas
prestadoras de cada uno de los servicios de que trata el presente decreto, estableceran el
valor de la diferencia entre el monto total de subsidios requerido para cada servicio y la
suma de los aportes solidarios a facturar, cuyo resultado representara el monto total de los
recursos necesarios para obtener el equilibrio.

Con base en dicho resultado, las personas prestadoras de los servicios presentaran la
solicitud del monto requerido para cada servicio al alcalde municipal o distrital, segliin sea
el caso, por conducto de la dependencia que administra el fondo de solidaridad y
redistribucion de ingresos.

Recibida por parte del alcalde municipal o distrital la solicitud o solicitudes de que trata el
numeral anterior, procederd a analizarlas y a preparar un proyecto consolidado sobre el
particular para ser presentado a discusion y aprobacion del concejo municipal o distrital,
quien, conjuntamente con la aprobacion del presupuesto del respectivo ente territorial,
definira el porcentaje de aporte solidario necesario para solventar dicho faltante, teniendo
en consideracién prioritariamente los recursos con los que cuenta y puede contar el
municipio o distrito en el Fondo de Solidaridad y Redistribucion de Ingresos, con base en
las fuentes de recursos para contribuciones sefialadas en el articulo 3° del Decreto 849 de
2002 y demas normas concordantes.

Paragrafo 1°. Tanto los factores de subsidio por estrato como el porcentaje o factor de
Aporte Solidario en cada servicio, definidos por el Concejo, seran iguales para todas las
personas prestadoras del mismo servicio en el municipio o distrito respectivo.

Definicion de Aporte Solidario, Contribucion para Subsidio y Fondos de Solidaridad y
Redistribucion de Ingresos: En el decreto 849 de 2002 articulo 3 se encontraron las
siguientes definiciones:
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Aporte solidario o sobreprecio. Es el mayor valor pagado por el servicio, sobre el costo de
referencia de este, como contribucion de los usuarios residenciales de los estratos cinco y
seis y los usuarios industriales y comerciales de los servicios de acueducto y alcantarillado,
y los usuarios pequeios y grandes productores en el servicio de aseo, como aporte para el
pago de los subsidios a otorgar a los usuarios residenciales de los estratos uno y dos y
eventualmente el tres.

Contribuciones para subsidio. Son las diferentes clases de recursos con que cuentan las
personas prestadoras de los servicios publicos para ayudar a financiar los subsidios
definidos en la Ley 142 de 1994 y otorgados por el municipio o distrito para los usuarios de
los estratos subsidiables.

Los Fondos de Solidaridad y Redistribucion de Ingresos deberan contar con las diferentes
fuentes de recursos que a continuacion se detallan:

a) Recursos provenientes de los aportes solidarios o sobreprecios a los usuarios
residenciales de los estratos cinco y seis y usuarios industriales y comerciales de los
servicios de acueducto y alcantarillado; y los usuarios pequefios y grandes productores en el
servicio de aseo;

b) Recursos obtenidos de otros Fondos de Solidaridad y Redistribucion de Ingresos del
orden municipal, distrital, departamental y nacional;

c¢) Recursos provenientes de la participacion de los municipios en el Sistema General de
Participaciones, tanto los correspondientes a libre inversion como los que deben destinarse
al sector de que trata el articulo 78 de la Ley 715 de 2001 o las normas que lo modifique o
sustituyan;

d) Recursos provenientes de las regalias por concepto de explotacion de recursos naturales
no renovables de propiedad del Estado, de acuerdo con la Ley 141 de 1994, o las normas
que la modifiquen o adicionen;

e) Recursos presupuestales de las entidades descentralizadas del orden nacional o territorial,
de que trata el articulo 368 de la Constitucion Politica;

f) Rendimientos de los recursos, derechos y bienes aportados bajo condicion por entidades
oficiales o territoriales;

g) Rendimientos de los bienes, servicios, derechos o recursos de capital aportados por
entidades oficiales o territoriales;

h) Otros recursos presupuestales a los que se refiere el articulo 89.8 de la Ley 142 de 1994,
modificado por el articulo 20. de la Ley 632 de 2000.

10.1.5.2. Energia y Gas Combustible

= SUBSIDIOS PARA ENERGIA ELECTRICA Y GAS COMBUSTIBLE:

Segun el Decreto 847 de 2001 los subsidios para los servicios de energia eléctrica y gas
combustible tienen la siguiente reglamentacion:

Articulo 1. Numeral 1.5 Subsidio. Es la diferencia entre lo que se paga por un bien o
servicio, y el costo de éste, cuando tal costo es mayor al pago que se recibe, y se refleja
como el descuento en el valor de la factura a los usuarios de menores ingresos.

Articulo 2°. Naturaleza del Fondo de Solidaridad para Subsidios y Redistribucion de
Ingresos para los servicios de energia eléctrica y gas combustible distribuido por red fisica.
El Fondo de Solidaridad para Subsidios y Redistribuciéon de Ingresos de la Nacion -
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Ministerio de Minas y Energia, de que trata el articulo 89.3 de la Ley 142 de 1994 y el
articulo 4° de la Ley 632 de 2000 es un fondo cuenta especial de manejo de recursos
publicos, sin personeria juridica, sujeto a las normas y procedimientos establecidos en la
Constitucion Nacional, el Estatuto Organico del Presupuesto General de la Nacion y las
demas normas legales vigentes; cuenta en la cual se incorporardn en forma separada y
claramente identificable para cada uno de los servicios publicos domiciliarios de energia
eléctrica y gas combustible distribuido por red fisica, los recursos provenientes de los
excedentes de la contribucion de solidaridad una vez se apliquen para el pago de la
totalidad de los subsidios requeridos en las respectivas zonas territoriales.

Articulo 3°. Funciones del Ministerio de Minas y Energia en relaciéon con el Fondo de
Solidaridad para Subsidios y Redistribucion de Ingresos. Corresponde al Ministerio de
Minas y Energia en relacion con el Fondo de Solidaridad para Subsidios y Redistribucion
de Ingresos, ademas de desarrollar las funciones establecidas en las leyes, las siguientes:

1. Presentar el anteproyecto de presupuesto relacionado con los montos de los recursos que
se asignaran para el pago de subsidios con cargo al Presupuesto General de la Nacion y con
recursos del Fondo.

2. Determinar el monto de las contribuciones facturadas y los subsidios aplicados que se
reconoceran trimestralmente a las empresas que los facturen, en el proceso de conciliacion
de subsidios y contribuciones de solidaridad.

3. Administrar y distribuir los recursos del Fondo de Solidaridad para Subsidios y
Redistribucion de Ingresos y/o del Presupuesto Nacional, de conformidad con las leyes
vigentes.

Articulo 4°. Contabilidad interna. Las entidades prestadoras de los servicios publicos
domiciliarios deberan, en contabilidad separada, llevar las cuentas detalladas de los
subsidios y las contribuciones de solidaridad facturadas y de las rentas recibidas por
concepto de contribucion o por transferencias de otras entidades para sufragar subsidios, asi
como de su aplicacion.

Cuando una misma empresa de servicios publicos tenga por objeto la prestacion de dos o
mas servicios publicos domiciliados, las cuentas de que trata el presente articulo deberan
llevarse de manera independiente para cada uno de los servicios que presten y los recursos
no podran destinarse para otorgar subsidios a usuarios de un servicio publico diferente de
aquel del cual se percibio la respectiva contribucion.

Articulo 5°. Procedimiento interno. Las entidades prestadoras de los servicios publicos
domiciliarios, efectuaran y enviardn trimestralmente al Ministerio de Minas y Energia
dentro de los dos meses siguientes a la culminacion de cada trimestre, la conciliacion de sus
cuentas de subsidios y contribuciones de solidaridad, de conformidad con la metodologia
establecida por el Ministerio de Minas y Energia.

Si después de efectuada la conciliacion referida en su respectivo mercado de
comercializacion existiera superavit, lo transferird al Fondo de Solidaridad para Subsidios y
Redistribucion de Ingresos dentro de los 45 dias siguientes a su liquidacion trimestral.

Las empresas que atiendan usuarios contribuyentes en mercados de
comercializacion distintos al propio, deberan girar dichas contribuciones dentro de los
veinte (20) dias calendario siguientes a la fecha de facturacion, a la empresa que aplique
subsidios en la Zona Territorial del usuario aportante.
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Para el caso de usuarios conectados al Sistema de Transmision Nacional (del
servicio publico de electricidad); o a la red troncal (en el caso del servicio publico de gas
domiciliario), la contribucion deberd ser girada dentro de los veinte (20) dias calendario
siguientes a la fecha de facturacion, a la empresa que atienda la mayor cantidad de usuarios
subsidiados en el Municipio en el cual se encuentra ubicado el usuario aportante.

El numero de usuarios a tener en cuenta, sera el que las empresas hayan reportado al
Ministerio de Minas y Energia al 31 de diciembre del afio inmediatamente anterior.

En caso de presentarse algin conflicto, el Fondo de Solidaridad para Subsidios y
Redistribucion de Ingresos, Ministerio de Minas y Energia, definiré los criterios para hacer
la transferencia de las contribuciones de solidaridad.

Paragrafo 1°. Se causardn intereses moratorios de la legislacion tributaria en caso de giros
al Fondo de Solidaridad para Subsidios y Redistribucion de Ingresos; y de la legislacion
comercial en caso de giros entre empresas, en los siguientes eventos:

a) Si después de transcurridos los cuarenta y cinco (45) dias calendario desde la liquidacion
de la conciliacion trimestral de las cuentas de subsidios y contribuciones de solidaridad, no
han sido girados los superavit al Fondo de Solidaridad para Subsidios y Redistribucion de
Ingresos;

b) Si después de los veinte (20) dias calendario siguientes a la facturacion de las
contribuciones por parte de las entidades que facturen contribuciones a usuarios ubicados
en mercados de comercializacion distintos al propio, no se han girado a la empresa que
aplique subsidios en la Zona Territorial del usuario aportante de la contribucion de
solidaridad,;

c) Si después de los veinte (20) dias calendario siguientes a la facturacion de las
contribuciones de los usuarios conectados al Sistema de Transmisién Nacional (STN) o a la
red troncal, no se han girado a la empresa que atienda mayor cantidad de usuarios
subsidiados en el Municipio en el cual se encuentra ubicado el usuario aportante.

Paragrafo 2°. Cuando se presenten diferencias entre las conciliaciones presentadas por la
empresa y las conciliaciones presentadas por el Ministerio de Minas y Energia, la empresa
podra justificar dichas diferencias remitiendo al Ministerio la informacion soporte dentro de
los dos (2) meses siguientes a la fecha en la que recibi6 la conciliacion efectuada por el
Ministerio de Minas y Energia. Si transcurridos tres (3) meses contados a partir de la fecha
en que recibio la conciliacion efectuada por el Ministerio, el Fondo de Solidaridad para
Subsidios y Redistribucion de Ingresos no encuentra justificada la diferencia, la
conciliacion realizada por el Ministerio de Minas y Energia quedara en firme.

El monto de la diferencia entre el excedente de la empresa y el valor estimado por el
Ministerio de Minas y Energia, deberd ser girado junto con sus intereses corrientes a la
empresa de la misma Zona Territorial o al Fondo de Solidaridad y Redistribucion de
Ingresos de acuerdo con las instrucciones del Ministerio de Minas y Energia.

Pardgrafo 3°. Los recursos que por mandato de la ley son propiedad del Fondo de
Solidaridad para Subsidios y Redistribucion de Ingresos, deberan ser consignados en los
plazos y cuentas definidos por el Ministerio de Minas y Energia o por quien este designe
como administrador del Fondo. Dichas cuentas deberdn contar con la aprobacién de la
Direccion del Tesoro Nacional del Ministerio de Hacienda y Crédito Publico.

La totalidad de los rendimientos financieros generados por dichos recursos y los excedentes
financieros de cualquier orden, deberan ser girados al Fondo de Solidaridad para Subsidios
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y Redistribucion de Ingresos y se calcularan de acuerdo con la tasa de correccion monetaria
del dia siguiente del cierre del trimestre calendario.

Articulo 6°. Sujetos responsables de la facturacion y recaudo de la contribucion de
solidaridad. Son responsables de la facturacion y recaudo de la contribucion de solidaridad,
las siguientes personas:

1. Las empresas prestadoras de los servicios publicos de energia eléctrica y gas combustible
distribuido por red fisica.

2. Las personas autorizadas conforme a la ley y a la regulacion para comercializar energia
eléctrica o gas combustible distribuido por red fisica.

3. Las personas que generen su propia energia, la enajenen a terceros y tengan una
capacidad instalada superior a los 25.000 kilovatios, de acuerdo con lo dispuesto por el
articulo 89.4 de la Ley 142 de 1994.

4. Las personas que suministren o comercialicen gas combustible por red fisica con terceros
en forma independiente, de acuerdo con lo dispuesto por el articulo 89.5 de la Ley 142 de
1994.

Pardgrafo 1°. Las personas de que trata este articulo deberdn transferir los superavits del
valor de la contribucidon con sujecion a las instrucciones que para el efecto le indique el
Ministerio de Minas y Energia - Fondo de Solidaridad para Subsidios y Redistribucion de
Ingresos.

Paragrafo 2°. Las personas que de acuerdo con el presente articulo recauden contribuciones
de solidaridad, deberan hacer devoluciones a los usuarios de sumas cobradas por tal
concepto, cuando éstos demuestren que tienen derecho a ello, segln la ley, utilizando para
ello el mecanismo que para tal fin prevé el articulo 154 de la Ley 142 de 1994 y harén los
débitos correspondientes.

Articulo 7°. Factor con el cual se determina la contribucion de solidaridad. Los limites
de la contribucion de solidaridad en electricidad y gas combustible distribuido por red fisica,
seran los fijados por la ley. Dentro de estos limites y de acuerdo con las necesidades de
subsidio, la Comision de Regulacion de Energia y Gas por resolucion podra variar la
contribucion de solidaridad.

Articulo 8°. Responsabilidad de los prestadores de servicios publicos. Todo recaudador de
contribuciones de solidaridad serd patrimonialmente responsable y debera efectuar el
traslado oportuno de las sumas facturadas.

Es deber de los recaudadores de la contribucion de solidaridad, informar trimestralmente al
Ministerio de Minas y Energia- Fondo de Solidaridad para Subsidios y Redistribucion de
Ingresos, acerca de los valores facturados y recaudados de la contribucion de solidaridad,
asi como de los valores que, de acuerdo con lo dispuesto en las normas presupuestales y en
las Leyes 142 y 143 de 1994, y 286 de 1996, asignen los prestadores del servicio.

Los montos facturados de la contribucion de solidaridad que se apliquen al pago de
subsidios y no puedan ser recaudados, podran ser conciliados contra nuevas contribuciones
seis (6) meses después de facturadas. Si posteriormente se produce su recaudo, deberan
contabilizarse como nueva contribucion.
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Articulo 9°. Recaudo de la contribucion de solidaridad por autogeneradores de energia.
Quienes generen energia para su propio uso, enajenen parte de ella a sus socios o a terceros
y tengan una capacidad instalada superior a 25.000 kilovatios, recaudaran un 20% como
contribucion de solidaridad del valor de su generacion, descontando de ésta el valor
vendido a empresas distribuidoras.

Ese cobro lo haran en nombre de los consumidores de esa energia, quienes tendran derecho
a exigir certificado de que han pagado la contribucion de solidaridad.

De acuerdo con lo dispuesto por el articulo 89.4 de la Ley 142 de 1994, esta generacion se
evaluard al 80% de su capacidad instalada. Para valorar la generacion se utilizard el costo
promedio equivalente, segin nivel de tension que se aplique en el respectivo municipio o
distrito en el que se enajene la energia. El generador hara las declaraciones y pagos que
correspondan, de acuerdo con los procedimientos que establezca la autoridad competente.

Articulo 10. Criterios de asignacion. El Ministerio de Minas y Energia definird los
criterios con los cuales el Gobierno Nacional asignara los recursos del presupuesto nacional
y del Fondo de Solidaridad destinados a sufragar los subsidios, teniendo en cuenta que
también los Municipios, Departamentos y Distritos podran incluir apropiaciones
presupuestales para este fin. Al definir los criterios de asignacion, siempre se debera tener
en cuenta preferentemente, a los usuarios que residan en aquellos municipios que tengan
menor capacidad para otorgar subsidios con sus propios recursos.

Paragrafo 1°. No se podran pagar subsidios con recursos provenientes del Presupuesto
Nacional o del Fondo de Solidaridad para Subsidios y Redistribucion de Ingresos a aquellas
empresas que no entreguen la informacion en la oportunidad y de acuerdo con la
metodologia que establezca el Ministerio de Minas y Energia.

Pardgrafo 2°. Cuando la entidad prestadora que se ha cefiido a las exigencias legales y
regulatorias, estime que el monto de las contribuciones, de los recursos del Fondo de
Solidaridad para Subsidios y Redistribucion de Ingresos y las apropiaciones del
presupuesto de la Nacion, de los Departamentos, de los Distritos y de los Municipios, no
sean suficientes para cubrir la totalidad de los subsidios previstos, podra tomar medidas
necesarias para que los usuarios cubran los costos de prestacion del servicio.

Articulo 11. Informe de las asambleas departamentales y de los concejos municipales y
distritales de la asignacion de subsidios. Corresponde a las asambleas departamentales y a
los concejos municipales y distritales, informar al Ministerio de Minas y Energia - Fondo
de Solidaridad para Subsidios y Redistribucion de Ingresos, acerca de las apropiaciones que
efectien para atender subsidios en los servicios publicos de energia eléctrica y gas
combustible distribuido por red fisica.

Pardgrafo. Las decisiones que tomen Asambleas y los Concejos sobre cudles servicios o
cuales estratos subsidiar, o sobre el monto de las partidas para los subsidios, en ningin caso
impediran que se cobre la contribucion de solidaridad a los usuarios que, segln la ley, estan
sujetos a ella.

Articulo 12. Transferencias efectivas de las entidades prestadoras de los servicios publicos.
Sin perjuicio del cumplimiento de las normas presupuestales sobre apropiaciones y
ordenacion del gasto, las transferencias efectivas de dinero de las entidades prestadoras de
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servicios publicos al Fondo de Solidaridad para Subsidios y Redistribucion de Ingresos por
concepto de contribuciones de solidaridad solo ocurriran cuando se presente superavit,
después de compensar internamente los recursos necesarios para otorgar subsidios, las
contribuciones facturadas en su Mercado de Comercializacion y las recibidas de otros
comercializadores, del Presupuesto Nacional, de los presupuestos departamentales,
distritales o municipales y/o del Fondo de Solidaridad para Subsidios y Redistribucion de
Ingresos con el monto de los subsidios facturados en un trimestre.

Articulo 13. Obligacion de los prestadores de servicios publicos de energia eléctrica y gas
combustible distribuido por red fisica de estimar las contribuciones y de informar a la
Nacion y demas autoridades competentes para decretar subsidios. Los prestadores de
servicios publicos de energia eléctrica y gas combustible distribuido por red fisica, tienen la
obligacion de estimar el producto de las contribuciones de solidaridad que razonablemente
esperan facturar en la vigencia fiscal inmediatamente siguiente y suministrar tal
informacion a mas tardar la ultima semana del mes de abril del afio anterior a que se inicie
dicha vigencia fiscal al Fondo de Solidaridad para Subsidios y Redistribucion de Ingresos,
y a las autoridades departamentales, distritales y municipales y que, segin el articulo 368
de la Constitucion Politica, pueden decretar subsidios, con el fin de que éstas las tengan en
cuenta al preparar sus presupuestos para la asignaciéon de recursos para subsidiar tales
servicios.

Articulo 14. Informes. Las entidades prestadoras de los servicios publicos domiciliarios
deberan informar a la comunidad, a través de medios de informacidén masiva y por lo menos
una vez al afio, la utilizacién de manera precisa que dieron de los subsidios y sera funcion
de la Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios verificar el cumplimiento de
dicha obligacion.

Articulo 15. Aplicacion a los distritos, municipios y departamentos. Los departamentos,
distritos y municipios aplicaran, en sus territorios, normas iguales, en lo pertinente, a las de
este decreto, cuando haya situaciones relacionadas con subsidios que deban aplicar y que
no hayan sido objeto de reglamentacion especial.

Articulo 16. Asimilacion entre municipios y distritos. Salvo en cuanto haya legislacion
expresa que disponga otra cosa, siempre que en este decreto se mencionen los municipios o
las autoridades, se entenderan incluidos también los distritos, los territorios indigenas que
se constituyan como entidades territoriales, y el Departamento de San Andrés y
Providencia; y aquellas autoridades que puedan asimilarse con mas facilidad a las
correspondientes autoridades municipales.

10.1.5.3. Telecomunicaciones

= SUBSIDIOS A PROGRAMAS DE TELEFONIA SOCIAL
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Segiin la Ley 142 de 1994 en el articulo 74 numeral 74.3 se establece: e) Definir, de
acuerdo con el trafico cursado, el factor de las tarifas de servicios de telefonia basica de
larga distancia nacional e internacional, actualmente vigentes, que no corresponde al valor
de la prestacion del servicio. Parte del producto de ese factor, en los recaudos que se hagan,
se asignara en el Presupuesto Nacional, previo concepto del Consejo Nacional de Politica
Econdmica y Social, para el "Fondo de Comunicaciones del Ministerio", que tendrd a su
cargo hacer inversion por medio del fomento de programas de telefonia social, dirigidos a
las zonas rurales y urbanas caracterizadas por la existencia de usuarios con altos indices de
necesidades basicas insatisfechas. Se aplicaran a este fondo, en lo pertinente, las demas
normas sobre "fondos de solidaridad y redistribucion de ingresos" a los que se refiere el
articulo 89 de esta Ley. En el servicio de larga distancia internacional no se aplicara el
factor de que trata el articulo 89 y los subsidios que se otorguen seran financiados con
recursos de ingresos ordinarios de la Nacion y las

entidades territoriales

10.1.6. ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL
Enmarcados, entre otros, en los principios de soberania nacional, integracion nacional e
internacional, libre circulacion y acceso al transporte, como elementos para mejorar la
calidad vida de los habitantes, impulsar el desarrollo econdmico y social y generar empleo.

Se han disefiado subsidios para el transporte que garanticen la movilidad de las personas y
los bienes. De la misma manera estos subsidios deberan estar presentes en el modo fluvial.
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11.REGULACION DE CAPACIDAD

11.1. PLANES DE EXPANSION Y PLANES DE INVERSION

Los planes de expansion, inversion y mantenimiento permiten analizar los aspectos técnicos,
econdmicos y ambientales para promover el desarrollo sostenible del sector transporte,
mediante la transferencia de tecnologias en metodologias a través de las cuales se puedan
generar escenarios apropiados para la integracion de los diferentes modos de transporte,
para optimizar las inversiones en la infraestructura y la prestacion del servicio.

11.1.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS®
= Soberania nacional

= Intervencion del Estado

= Integracion Nacional e Internacional
= Seguridad

= De la colaboracion entre entidades

= De la participacion ciudadana

11.1.2. VARIABLES DEL TEMA
=  Valor de las inversiones en cada modo

11.1.3. INDICADORES
= Identificacion de los proyectos consignados en los Planes de expansion, inversion y
mantenimiento en cada modo.

11.1.4. EN LOS MODOS
11.1.4.1. Carretero
11.1.4.1.1. Normatividad

* PLANES DE INVERSION Y PLANES MODALES:

El Plan de Inversiones de Transporte e Infraestructura contendra los presupuestos
plurianuales de los principales programas y proyectos de inversion publica en transporte e
infraestructura de la Nacion, y la especificacion de los recursos financieros requeridos para
su ejecucion.

El Plan de Transporte e Infraestructura, desagregado por temas, contendra Planes Modales
de Transporte, con el fin de singularizar la inversion en cada modo de transporte a nivel

62 . . L. o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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nacional. La parte general del Plan Sectorial serd aplicable, en lo pertinente, a cada modo
de transporte. El Plan incluird un componente de transporte multimodal y de transporte
intermodal. (Ley 105 de 1993 Art. 44).

= PLANES TERRITORIALES:

Los planes de transporte e infraestructura de los departamentos haran parte de los planes de
desarrollo y seran elaborados y adoptados por sus autoridades competentes.

Los planes de transporte e infraestructura de los distritos y municipios haran parte de los
planes de desarrollo.

Estos planes estaran por una parte estratégica y un plan de inversiones a mediado y corto
plazo.

Los planes territoriales deberan corresponder a las necesidades y prioridades del transporte
y a su infraestructura en la respectiva entidad territorial y refleja las propuestas
programaticas de los gobernadores y alcaldes.

Las asociaciones de municipios creadas para con el fin de prestar servicio unificado de
transporte, las provincias, los territorios indigenas y las areas metropolitanas, elaboraran en
coordinacion con las autoridades de sus municipios integrantes y con las de los niveles
departamentales y regionales planes de transporte que comprendan la totalidad de los
territorios bajo su jurisdiccion. (Ley 105 de 1993 Art. 45).

11.1.4.1.2. Analisis

Los planes integrales de transporte pretender coordinar las acciones en busca de la
eficiencia, seguridad y calidad de las operaciones de transporte. Ademas de prever la
infraestructura y recursos necesarios para lograr el desarrollo futuro, promoviendo el
mejoramiento de las condiciones sociales, econémicas y ambientales de las zonas.

=  Como complemento al andlisis se compara el tema con otras experiencias

En Buenos Aires, Argentina el Gobierno Nacional a través del Ministerio de Planificacion
Federal, Inversion Publica y Servicios define conjuntamente con los Gobiernos
Provinciales y Municipales los programas y planes de accion a desarrollar en un periodo de
tiempo en los sectores de obras publicas, energia, transporte, mineria y comunicaciones.

11.1.4.1.3. Mecanismos de Control y Seguimiento
= Departamentos, municipios y asociaciones comunitarias

11.1.4.2. Férreo
11.1.4.2.1. Normatividad
En el Decreto 2053 de 2003 por el cual se modifica la estructura del Ministerio de

Transporte, se le asigna la coordinacion y adopcion de las politicas sectoriales, estrategias,
planes, programas y proyectos para garantizar el cumplimiento de los objetivos sectoriales.
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La definicion de la politica de Gobierno en relacion con las materias de transporte, transito
e infraestructura de los modos de transporte.

Coordinar con las entidades del sector y demas entidades pertinentes, la formulacion las
propuestas de politicas, estrategias, planes, programas, proyectos e inversiones a
desarrollarse en el sector, realizar un seguimiento y evaluacion y recomendar los ajustes
necesarios.

Elaborar el proyecto del plan sectorial de transporte e infraestructura, en coordinacién con
el Departamento Nacional de Planeacion y las entidades del sector y evaluar sus resultados.

11.1.4.2.2. Analisis

En concordancia con lo establecido en la Ley dentro de los Planes de Expansion del sector
transporte, siempre se desarrollan una serie de actividades encaminadas a la formulacion de
las metas, planes y proyectos para el transporte férreo.

La vision 2019 propuesta para el sector férreo es articular y optimizar la red férrea
existente, consolidar los programas de participacion privada, expandir la red actual de
forma articulada y potencia los beneficios asociados al transporte de carga con vocacion
para el modo férreo.®

=  Como complemento al andlisis se compara el tema con otras experiencias

Dentro del mayor plan de modernizacion de las infraestructuras del sistema ferroviario en
Suiza, se ha iniciado la primera fase del tunel ferroviario a través de San Gotardo, en el
canton suizo del Tesino. El tinel con una longitud de 57 kilometros, en el sentido norte-sur
unird Zurich y Milan.

11.1.4.2.3. Mecanismos de Control y Seguimiento
= Ministerio de Transporte
11.1.4.3. Aéreo

11.1.4.3.1. Normatividad

= PLANES DE EXPANSION:
En el término de 180 dias, la Unidad Administrativa Especial de la Aeronautica Civil
presentara a consideracion del Consejo Nacional de Politica Econdmica y Social CONPES,
por intermedio del Departamento Nacional de Planeacion, el plan de expansion de la
infraestructura de aeronavegacion y aeroportuaria, que garantice una adecuada seguridad
aérea. (Ley 105 de 1993 Art. 59).

532019 Visién Colombia II Centenario. Generar una Infraestructura adecuada para el Desarrollo. Departamento Nacional
de Planeacion, Ministerio de Transporte, Ministerio de Minas y Energia, Ministerio de Comunicaciones. Republica de
Colombia. 2006.
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11.1.4.3.2. Analisis

El ajuste de la capacidad aeroportuaria a la demanda indica la necesidad de elaborar planes
de expansién para actuar sobre los aspectos de aeropuertos, ampliacion de pistas, de
terminales de carga y pasajeros, de dreas de estacionamiento, de accesos y salidas de las
terminales, etc.

Por lo anterior, resulta importante que la infraestructura aeroportuaria dentro del desarrollo
social y econémico del pais responda a una planificacion integral de acuerdo con las
exigencias del trafico, del transporte aéreo y de los requerimientos de los usuarios y del
entorno.

= Como complemento al analisis se compara el tema con otras experiencias

El aeropuerto de Menorca esta clasificado con un “aeropuerto de primera categoria”, el cual
ha venido presentando un importante crecimiento en cuanto a carga y pasajeros, entonces se
aprueba el Plan Director del aeropuerto de Menorca en el que se definen las grandes
directrices de ordenacion y desarrollo del aeropuerto hasta alcanzar su maxima expansion
previsible y se delimita la zona de servicio del aeropuerto en la que se incluyen las
superficies necesarias para el ejecucion de las actividades relacionadas con el transporte
aéreo y los espacios de reserva que garanticen la posibilidad de desarrollo y expansion del
acropuerto y que comprenderan todos aquellos terrenos que previsiblemente sean
necesarios para garantizar en el futuro el correcto desarrollo de la actividad aeroportuaria.
Asi como las actividades complementarias necesarias o convenientes por su relacion con el
trafico aeroportuario, por la naturaleza de los servicios que presten a los usuarios del
aeropuerto o por el volumen de los traficos aéreos que generen y los equipamientos.

11.1.4.3.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

La Unidad Administrativa de la Aeronautica Civil es la autoridad en materia aerondutica en
todo el territorio nacional y le compete regular, administrar, vigilar y controlar el uso del
espacio aéreo colombiano por parte de la aviacion civil, y coordinar las relaciones de ésta
con la aviacion del Estado; formulando desarrollando los planes, estrategias, politicas,
normas y procedimientos sobre la materia.

Le corresponde también la prestacion de servicios aeronauticos y, con caracter exclusivo,
desarrollar y operar la infraestructura requerida para que la navegacion en el espacio aéreo
colombiano se efectiie con seguridad.

Asi mismo le corresponde reglamentar y supervisar la infraestructura aeroportuaria del pais,
y administrar directa o indirectamente los aeropuertos de su propiedad o los de propiedad
de la Nacion. Igualmente autorizara y vigilard la construccion de aerodromos, actividad esta
que continuaran desarrollando las entidades territoriales, las asociaciones de ésta o el sector
privado.

Con ello buscara garantizar el desarrollo ordenado de la aviacion civil, la utilizacion segura
y adecuada del espacio aéreo, y contribuir al mantenimiento de la seguridad y soberania
nacional.
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El representante legal de la Unidad Administrativa de la Aerondutica Civil es el Director
General y el domicilio principal, es la ciudad de Santa fe de Bogota D.C. (Decreto 2724 de
1993. Art. 2).

11.1.4.4. Maritimo
11.1.4.4.1. Normatividad

= PLANES DE EXPANSION PORTUARIA:

El Ministerio de Obras Publicas y Transporte presentara al CONPES para su aprobacion,

cada dos afios los planes de expansion portuaria para su aprobacion que se referiran a:

. La conveniencia de hacer inversiones en nuevas instalaciones portuarias, para facilitar
el crecimiento del comercio exterior colombiano; para reducir los costos portuarios
sobre la competitividad de los productos colombianos en los mercados
internacionales sobre los precios al consumidor nacional; para aprovechar los
cambios en la tecnologia portuaria y de transporte y para conseguir el mayor uso
posible de cada puerto.

. Las regiones en que conviene establecer puertos, para reducir el impacto ambiental y
turistico de éstos y para tener en cuenta los usos alternativos de los bienes publicos
afectados por las decisiones en materia portuaria. Los planes, sin embargo no se
referirdn a localizaciones especificas.

. Las inversiones publicas que deben hacerse en actividades portuarias, y las privadas
que deben estimularse. Los planes, sin embargo no se referirdn en lo posible a
empresas especificas.

. Las metodologias que deben aplicarse de modo general al establecer
contraprestaciones por las concesiones portuarias.

o Las metodologias que deben aplicarse de modo general al autorizar tarifas a las
sociedades portuarias; o los criterios que deben tenerse en cuenta antes de liberar el
seflalamiento de tarifas.

. Las inversiones publicas que se hagan, las concesiones que se otorguen, las
contraprestaciones que se establezcan, y las tarifas que se autoricen, se cefiiran a tales
planes.

Los planes de expansion portuaria se expedirdn por medio de decretos reglamentarios de
los planes y programas de desarrollo, econdomico y social, de los obras publicas que apruebe
el Congreso y de la Ley 1 de 1991. En ausencia de los planes que debe expedir el Congreso,
se haran por decreto reglamentario de la Ley 1 de 1991.

11.1.4.4.2. Analisis

El Plan de Expansion Portuaria 2005-2006 se centra en proyectos de mejora en puertos de
aguas intermedias aunque no se puede desconocer la importancia de los puertos de aguas
profundas, mas aun cuando la tendencia mundial del transporte maritimo es el transporte
por contenedores.

En Colombia solo hay 2 puertos que manejan contenedores: Cartagena y Buenaventura. En
el primero estd a punto de coparse en capacidad solo quedan 2 puestos para buques de
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maximo 4.500 Teus (60.000 TBD) y Buenaventura tiene problemas de acceso por un canal
de 27 kilémetros de acceso con fondo en roca dura que no admite, en marea alta, buques de
mas de 1.500 a 2.000 Teus que son los que ya no se construyen. Por lo anterior el pais esta
en mora de realizar los estudios determinar la viabilidad y el costo del manejo y
almacenamiento de contenedores en los puerto de Tribuga, Tarena o Mélaga.

11.1.4.4.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

Son autoridades portuarias el Consejo Nacional de Politica Econémica y Social, quien
aprueba o imprueba los planes de expansion portuaria que le presente el Ministerio de
Obras Publicas y Transporte, quien programa, evalia y ejecuta en coordinacion con la
Superintendencia General de Puertos los planes de expansion portuaria aprobados por el
CONPES. Cuando se considere necesario, la Superintendencia General de Puertos, ejercera
sus funciones en coordinacion con la Direccion General Maritima del Ministerio de
Defensa Nacional. ( Ley 1 de 1991 Art. 25).

11.1.5. EN LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS Y
TELECOMUNICACIONES

11.1.5.1. Acueducto, Alcantarillado y Aseo

11.1.5.1.1. PLANES DE GESTION Y RESULTADOS DEL SERVICIO DE
ACUEDUCTO, ALCANTARILLADO Y ASEO:

El Plan de Gestion y Resultados es el conjunto de acciones y proyectos, que una entidad se

obliga a ejecutar durante un horizonte determinado de tiempo, con el fin de lograr objetivos

de corto, mediano y largo plazo, normalmente expresados en términos de metas e

indicadores. (Resolucion 12 de 1995 Articulo 2)

La evaluacion de la gestion financiera, operativa, técnica, comercial y administrativa de las
entidades debera efectuarse en funcidon de las metas de los indicadores cuantitativos y del
cumplimiento de los indicadores de proceso. (Resolucion 12 de 1995 Articulo 3)

Los indicadores cuantitativos, definidos en el articulo 10 de la Resolucion 12 de 1995, son
los siguientes:

Tabla 10 Indicadores Cuantitativos

INDICADORES

Gestion Financiera = Eficiencia del Recaudo
Rotacién de Cartera
Ejecucién de inversiones

Cobertura

Continuidad del servicio

Calidad del agua (acueducto)
Cobertura de medicién (acueducto)
Disposicion de residuos sélidos (aseo)

Calidad del servicio
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Gestién Operativa y Técnica » Indice de Agua no contabilizada
» Indice de eficiencia laboral

Los indicadores de proceso articulo 11 de la misma Resolucion, determina que las
entidades deberan cumplir con las siguientes compromisos :

e Realizar la evaluacion de su viabilidad empresarial. (art. 181 de la ley 142/94)

e Efectuar la transformacion de la naturaleza juridica de la entidad, si ello fuera necesario,
(art.180 Ley 142/94).

e (Cuantificar el costo econdémico del servicio (arts. 88 y 179 Ley 142/94)

e Separar la contabilidad del servicio, cuando éste se preste conjuntamente con otros
servicios o directamente por el municipio ( arts. 6.4 y 18 Ley 142/94)

e [Implantar el sistema uniforme de contabilidad, que establezca la Superintendencia de
Servicios Publicos Domiciliarios (arts 79.3 Ley 142 de 1994).

¢ Organizar el sistema de control interno de la entidad (arts. 45 a 51 de la Ley 142 de
1994).

e Garantizar la recepcion de peticiones quejas y recursos de los usuarios (arts. 152 a 159
de la Ley 142/94)

e Desarrollar el censo de usuarios de los servicios

e Desarrollar un programa de macromedicion ( art. 146 de la Ley 142 de 1994)

11.1.5.1.2. PLAN PARA LA GESTION INTEGRAL DE LOS RESIDUOS SOLIDOS:

A partir de la vigencia del decreto 1713 de 2002, los Municipios y Distritos, deberan
elaborar y mantener actualizado un Plan Municipal o Distrital para la Gestion Integral de
Residuos o desechos solidos en el &mbito local y/o regional segin el caso, en el marco de la
politica para la Gestion Integral de los Residuos expedida por el Ministerio del Medio
Ambiente, el cual sera enviado a las autoridades Ambientales competentes, para su
conocimiento, control y seguimiento.

El plazo maximo para la elaboracion e iniciacion de la ejecucion del plan es de dos (2) afios
contados a partir de la fecha de publicacion del presente Decreto. El plan se disefiara para
un periodo acorde con el de los Planes de Desarrollo Municipal y/o Distrital seglin sea el
caso. La ejecucion del Plan para la Gestion Integral de Residuos Solidos ] PGIRS[, se
efectuard en armonia y coherencia con lo dispuesto en los Planes y/o Esquemas de
Ordenamiento Territorial y en los Planes de Desarrollo de nivel Municipal y/o Distrital.

El PGIRS debe estar a disposicion de las entidades de vigilancia y control, tanto de la
prestacion del servicio como de las autoridades ambientales, quienes podran imponer las
sanciones a que haya lugar, en caso de su incumplimiento.

Articulo 9°. Contenido basico del Plan de Gestion Integral de Residuos Solidos. El Plan de
Gestion Integral de Residuos Solidos deberd ser formulado considerando entre otros los
siguientes aspectos:

1. Diagnéstico de las condiciones actuales técnicas, financieras, institucionales, ambientales
y socioecondmicas de la entidad territorial en relacion con la generacion y manejo de los
residuos producidos.
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2. Identificacién de alternativas de manejo en el marco de la Gestion Integral de los
Residuos Soélidos con énfasis en programas de separacion en la fuente, presentacion y
almacenamiento, tratamiento, recoleccion, transporte, aprovechamiento y disposicion final.
3. Estudios de prefactibilidad de las alternativas propuestas.

4. Identificacion y andlisis de factibilidad de las mejores alternativas, para su incorporacion
como parte de los Programas del Plan.

5. Descripcion de los programas con los cuales se desarrollara el Plan de Gestion Integral
de Residuos Soélidos, que incluye entre otros, las actividades de divulgacion,
concientizacion y capacitacion, separacion en la fuente, recoleccion, transporte, tratamiento,
aprovechamiento y disposicion final.

6. Determinacion de Objetivos, Metas, Cronograma de Actividades, Presupuestos y
responsables institucionales para el desarrollo de los programas que hacen parte del Plan.

7. Plan de Contingencia.

Articulo 10. Programas para la Prestacion del Servicio de Aseo. Todas las personas
prestadoras del servicio publico de aseo, deberan desarrollar los diferentes programas
establecidos en el Plan de Gestion Integral de Residuos Solidos respectivo, para lo cual
establecera:

— Objetivos.

— Metas.

— Estrategias.

— Actividades y cronogramas.

— Costos y financiacion.

— Procesos de evaluacion, control y seguimiento.

— Elaboracién de informes a las autoridades competentes.
— Ajustes para el mejoramiento continuo.

11.1.5.2. Energia
11.1.5.2.1. Normatividad

= PLANES DE EXPANSION SISTEMA INTERCONECTADO:

Segun la Ley 143 de 1994 en su articulo 12 establece: La planeacion de la expansion del
sistema interconectado nacional se realizara a corto y largo plazo, de tal manera que los
planes para atender la demanda sean lo suficientemente flexibles para que se adapten a los
cambios que determinen las condiciones técnicas, econdmicas, financieras y ambientales;
que cumplan con los requerimientos de calidad, confiabilidad y seguridad determinados por
el Ministerio de Minas y Energia; que los proyectos propuestos sean técnica, ambiental y
econdmicamente viables y que la demanda sea satisfecha atendiendo a criterios de uso
eficiente de los recursos energéticos.

11.1.5.3. Telecomunicaciones

* ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL
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La conveniencia de determinacion de los proyectos e inversiones en el sector transporte, se
debe aplicar al modo fluvial en los temas de infraestructura, instalaciones y equipos para
promover la competencia de los productos en los mercados nacionales e internacionales y
conseguir mayor utilizacion del modo.

11.2. CAPACIDAD TRANSPORTADORA%*

En un sistema de transporte, la capacidad que ofrece el sistema se derivada de dos factores
principalmente, la capacidad de la infraestructura y la capacidad de operacion. La
capacidad de operacion se refiere a la capacidad que se obtiene a partir de aspectos como el
tamafio y la cantidad de vehiculos, las frecuencias de operacion, la capacidad de la
infraestructura asociada a la operacion, etc. Especificamente la capacidad transportadora se
refiere al nimero de equipos (vehiculos, embarcaciones, aeronaves, etc.) requeridos para
que el servicio ofrecido responda a las necesidades de la demanda de modo eficiente,
seguro y con calidad. De lo analizado en la normatividad del sector transporte se puede
concluir que, en algunos casos el ente regulador debe identificar las necesidades de nuevos
servicios y debe definir la capacidad transportadora para asegurar que el transporte se
presta en condiciones Optimas en las que prevalece el interés por el bien comln y no el
interés del algin agente particular. En otros casos, son las empresas prestadoras del servicio
las que identifican las necesidades de un servicio y definen la capacidad que deben ofrecer
para prestarlo. Caso en el cual el regulador solo verifica la pertinencia de los servicios
propuestos y de la capacidad definida.

En el caso de los servicios ptublicos domiciliarios la capacidad de transporte se define como
la disponibilidad que existe de generar determinado servicio entre dos puntos de una red.
Normalmente alcanzar determinada capacidad se traduce en definir unos pardmetros
minimos de disefio y operacion para los diferentes componentes del sistema.

11.2.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS®

= Soberania nacional

= Intervencion del Estado

= Libre Circulacion

= Integracion Nacional e Internacional

= Seguridad

= De acceso al transporte

= Del caracter de servicio publico del transporte
= De las rutas de servicio publico de transporte de pasajeros
* Proteccion del medio ambiente

= Eficiencia

% Los temas de tipo técnico fueron desarollados por el consultor con base en NERA. Asesoria para el desarrollo
estratégico de la Comision de Regulacion de Transporte (CRTR) y definicion del marco regulatorio del sector. 2002.
Tarea 3.1. para todos los modos. En algunos casos el consultor debi6 ir a la norma definida y por eso se cita
también la normatividad consultada. El andlisis critico también se basa en lo presentado en dicho informe.

65 . . L o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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= Sostenibilidad

11.2.2. VARIABLES
= (Capacidad transportadora asignada o definida (cantidad de vehiculos y tamafos)
minima y maxima.

11.2.3. INDICADORES
= Cantidad total de vehiculos operando (Tarjetas de Operacion otorgadas, vehiculos
ilegales)

= Razon entre capacidad requerida y capacidad real ofrecida (Sobreoferta o suboferta)

11.2.4. EN LOS MODOS
11.2.4.1. Urbano
11.2.4.1.1. Normatividad

a. Condiciones para asignacion de capacidad

= Para la fijacion de nueva capacidad transportadora minima, por el otorgamiento de
servicios se requerira la revision integral del plan de rodamiento a fin de determinar si
se requiere el incremento.

= La capacidad transportadora de la empresa se asigna en funcion de la capacidad de los
vehiculos (pasajeros) (Decreto 171 _2001):

b. Rangos de capacidad

= Cantidad minima y maxima de vehiculos que opera la empresa: A las Empresas de
transporte de pasajeros se les fija la capacidad transportadora que es el ntimero de
vehiculos requeridos y exigidos para la adecuada y racional prestacion de los servicios
autorizados y/o registrados. Las empresas deberan acreditar como minimo el 3% de
capacidad transportadora minima de su propiedad y/o de sus socios, que en ningln caso
podra ser inferior a un (1) vehiculo, incluyéndose dentro de este porcentaje los
vehiculos adquiridos bajo arrendamiento financiero. Para las empresas de economia
solidaria, este porcentaje podra demostrarse con vehiculos de propiedad de sus
cooperados. (Decreto 171 2001). Las empresas deben disponer de un minimo de
equipos en funcion de la capacidad establecida legalmente. (Ley 336 1996 Art. 22 a
24). La capacidad transportadora maxima total no podra ser superior a la capacidad
minima incrementada en un 20%.(Decreto 171 2001)

= Por otra parte, a partir de la implementacion de sistemas de transporte masivo, se
establecieron mecanismos para la reduccion de la capacidad transportadora global de
servicio publico de transporte colectivo de acuerdo con las equivalencias que las
autoridades de transporte establecieron. Esta medida abre la posibilidad de incentivar la
salida de los vehiculos mas viejos con inversion de los actores privados que intervienen
en el negocio del sistema masivo.

c. Condiciones para operacion de la flota
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Con el objeto de posibilitar una eficiente racionalizacion en el uso de los equipos
vinculados, las empresas podran despachar en los diferentes horarios, indistintamente
cualquiera de las clases de vehiculos que tiene autorizados (Decreto 171 _2001).

11.2.4.1.2. Analisis®®

Desde el punto de vista de transporte la reglamentacion se orienta a fijar obligaciones a las
empresas para que cumplan con cantidades y calidades de los equipos en funcion de la
demanda.

De igual manera que en el caso del transporte de carga, se crea un documento paralelo a la
licencia de transito, si bien en este caso la tarjeta de operacion busca establecer una relacion
entre el equipo y la empresa y sirve para controlar las revisiones a los equipos dejando
entrever que esta obligacion corresponde al propietario del equipo y no a la empresa.

El esquema de afiliacion de equipos continta desvirtuando el objetivo de la empresa de
transporte de pasajeros. La experiencia muestra que no existen empresas propietarias de
equipo sino administradoras de rutas.

La nueva norma tiene aspectos positivos, pero aun no es suficientemente fuerte en las
exigencias de control a la operacion de los equipos, aspecto que debiera ser mejorado. Esto
naturalmente puede ser resuelto en la medida que las empresas tengan mas inversiones en
equipo.

11.2.4.1.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

Para todos los efectos a que haya lugar, el servicio publico de transporte terrestre automotor
de pasajeros por carretera sera regulado por el Ministerio de Transporte.

La inspeccion, vigilancia y control de la prestacion del servicio publico estara a cargo de la
Superintendencia de Puertos y Transporte.

11.2.4.2. Carretero
11.2.4.2.1. Normatividad

a. Condiciones para asignacion de capacidad

= Desde la norma general se establecen diferencias segin las modalidades, considerando la
forma de prestacion de los servicios. Mientras en pasajeros el mercado define las
necesidades de servicios y condiciona los permisos, en carga no existen restricciones por
demanda.

= Para la fijacion de nueva capacidad transportadora minima, por el otorgamiento de
servicios se requerira la revision integral del plan de rodamiento a fin de determinar si se
requiere el incremento.

= Capacidad de los vehiculos (pasajeros) (Decreto 171 2001):

% Tomado de Nera

PABLO E. BOCAREJO H. Ingenieros Consultores Pagina 282 de 366



Estudio para la Regulacion Economica del Servicio Publico de Transporte Fluvial de Carga y de Pasajeros
Informe del Estado del Arte

b. Rangos de capacidad
» Cantidad minima y maxima de vehiculos que opera la empresa: A las Empresas de
transporte de pasajeros se les fija la capacidad transportadora que es el nimero de
vehiculos requeridos y exigidos para la adecuada y racional prestacion de los servicios
autorizados y/o registrados. Las empresas deberan acreditar como minimo el 3% de
capacidad transportadora minima de su propiedad y/o de sus socios, que en ningin caso
podra ser inferior a un (1) vehiculo, incluyéndose dentro de este porcentaje los vehiculos
adquiridos bajo arrendamiento financiero. Para las empresas de economia solidaria, este
porcentaje podrd demostrarse con vehiculos de propiedad de sus cooperados. (Decreto
171 _2001). Las empresas deben disponer de un minimo de equipos en funcion de la
capacidad establecida legalmente. (Ley 336 1996 Art. 22 a 24). La capacidad
transportadora maxima total no podra ser superior a la capacidad minima incrementada
en un 20%.(Decreto 171 _2001)
c. Condiciones para operacion de la flota
Con el objeto de posibilitar una eficiente racionalizacion en el uso de los equipos
vinculados, las empresas podran despachar en los diferentes horarios, indistintamente
cualquiera de las clases de vehiculos que tiene autorizados (Decreto 171 _2001).

11.2.4.2.2. Analisis

El esquema de afiliacion de equipos continua desvirtuando el objetivo de la empresa de
transporte de pasajeros, si bien en el caso del transporte intermunicipal es menos grave que
en el transporte urbano. Aun asi la experiencia muestra que no existen empresas
propietarias de equipo sino administradoras de rutas, que en este caso realizan inversiones
en infraestructura en algunas ciudades para manejar los despachos de los equipos.

11.2.4.2.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

Para todos los efectos a que haya lugar, el servicio publico de transporte terrestre automotor
de pasajeros por carretera sera regulado por el Ministerio de Transporte.

Las autoridades locales no podran autorizar servicios por fuera del territorio de su
jurisdiccion, so pena de incurrir en causal de mala conducta.

La inspeccion, vigilancia y control de la prestacion del servicio publico estard a cargo de la
Superintendencia de Puertos y Transporte.

11.2.4.3. Férreo

11.2.4.3.1. Normatividad
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Para contratar la operacion y prestacion de un servicio determinado, el concesionario de la
infraestructura, confirma que existe suficiente capacidad en el tramo solicitado ® .
Posteriormente, dada la situacion de baja actividad de la industria férrea, se conceden
permisos temporales de operacion en vez de organizar los procesos de licitacién publicos
que prevé la normativa.

11.2.4.4. Aéreo
11.2.4.4.1. Normatividad

= Las empresas interesadas en la prestacion de un servicio determinado debe presentar una
solicitud en la que especifica, entre otros, el equipo de aecronaves con el que pretende
prestar el servicio.

» En los permisos de operacion estaran determinados, los tipos de aeronaves y la capacidad
ofrecida (Decreto 410 1971 Art. 1859)

11.2.4.5. Maritimo
11.2.4.5.1. Normatividad

La empresa interesada en prestar servicio publico de transporte maritimo, debera relacionar
y especificar las caracteristicas de la nave o naves con las cuales prestard el servicio
indicando, entre otros, tonelaje bruto y neto, eslora, calado, material del casco, capacidad
para contenedores; etc.

11.2.5. EN LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS Y
TELECOMUNICACIONES

11.2.5.1. Acueducto, alcantarillado y Aseo
11.2.5.1.1. Normatividad-Descripcion Acueducto y Alcantarillado

El Servicio publico domiciliario de acueducto es la distribucion de agua apta para el
consumo humano, incluida su conexion y medicion. También forman parte de este servicio
las actividades complementarias tales como captacion de agua, procesamiento, tratamiento,
almacenamiento y transporte. El Servicio publico domiciliario de alcantarillado es la
recoleccion de residuos, principalmente liquidos y/o aguas lluvias, por medio de tuberias y
conductos. Forman parte de este servicio las actividades complementarias de transporte,
tratamiento y disposicion final de tales residuos. Decreto 302 de 2000

67 Para ello, segun el contrato de concesion, el concesionario de la infraestructura debe evaluar la

capacidad del tramo de acuerdo al método desarrollado a tal efecto por la American Association of Railways
(AAR).
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La Resolucion No. 1096 de 17 de Noviembre de 2000 “Por la cual se adopta el
Reglamento Técnico para el sector de Agua Potable y Saneamiento Basico — RAS”
Define aspectos relacionados con la definicion de las diferentes capacidades para el sistema
y para las actividades complementarias. A continuaciéon se enuncia algunos de estos
aspectos:

= Tipos de capacidad
-Capacidad de almacenamiento Volumen de agua retenido en un tanque o
embalse.
-Capacidad especifica (agua subterrianea o pozos profundos) Caudal extraido
de un pozo por unidad de abatimiento, para un tiempo determinado, expresado en
L/s/m.
-Capacidad hidraulica Caudal que puede manejar un componente o una
estructura hidraulica conservando sus condiciones normales de operacion.
-Capacidad maxima Caudal maximo de disefio de una estructura hidraulica.
-Optimizacion Proceso de disefio y/o construccion para lograr la mejor armonia y
compatibilidad entre los componentes de un sistema o incrementar su capacidad o
la de sus componentes, aprovechando al méximo todos los recursos disponibles.

= Cuantificacion de demanda y/o necesidades para definir capacidad. Con el objetivo
de estimar la capacidad necesaria de las obras por construirse y de planear
adecuadamente las expansiones de cada uno de los componentes, la entidad territorial
del proyecto, la ESP o cualquier otra entidad que promueva y desarrolle inversiones en
el sector, debe calcular las demandas actuales y futuras de su sistema. Para esto, deben
llevarse a cabo las siguientes actividades:
1. Estimar la demanda del servicio objeto del sistema y las necesidades reales de
capacidad en el periodo de evaluacion, considerando el efecto de las diferentes
actividades econdmicas permanentes y temporales dentro del periodo de analisis
que puedan implicar un aumento en la demanda.
2. Definir un periodo de disefio, que sera el periodo de tiempo durante el cual la
capacidad del sistema debe permitir satisfacer la demanda de la poblacion.
3. Estimar la poblacion actual y futura del municipio con base en el periodo de
disefio.
4. Realizar una estimacion del nivel maximo de servicios y/o capacidad que sera
posible atender cada cuatro o cinco afios del periodo de disefio, utilizando la
informacion de la capacidad instalada en el momento del disefio y los planes de
expansion previstos.
5. Obtener un estimativo del déficit en la prestacion de los servicios en cada afo
durante el periodo analizado, el cual es calculado como la diferencia entre la
oferta y la demanda. Art. 18

= Evaluacion del sistema existente para definir requerimientos de expansion de
capacidad: En el caso de ampliaciones de un sistema, la entidad territorial, la ESP o
cualquier otra entidad que promueva o desarrolle inversiones en el sector, debe realizar
una evaluacion del mismo, buscando obtener informacion sobre el funcionamiento
general, la capacidad méxima real, la eficiencia y los criterios operacionales. Después
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del analisis debe diagnosticar si es posible mejorar o no los niveles de eficiencia del
sistema. Art. 19

Otros aspectos relacionados a la capacidad

Art.50.- Analisis de costo minimo de expansion de Capacidad.
Art.68.- Capacidad de la fuente superficial

Art.70.- Capacidad de diseo de la captacion de agua Superficial

11.2.5.1.2. Normatividad-Descripcion Aseo

La Resolucion No. 1096 de 17 de Noviembre de 2000 “Por la cual se adopta el
Reglamento Técnico para el sector de Agua Potable y Saneamiento Basico — RAS”
Define aspectos relacionados con la capacidad de los diferentes componentes del sistema de
recoleccion y manejo de residuos so6lidos. A continuacidon se enuncia algunos de estos
aspectos:

Capacidad de los contenedores: En las zonas en las cuales se utilice el sistema de
recoleccion por contenedores, los usuarios o los operadores, deben instalarlos en la
cantidad que sea necesaria para que los residuos solidos depositados no desborden su
capacidad y esté acorde con la frecuencia de recoleccion. El servicio de recoleccion se
prestara en las frecuencias y horarios definidos en el contrato de condiciones uniformes
celebrado entre la Entidad prestadora del servicio y el usuario.

Capacidad de rellenos sanitarios: Para la localizacion de areas potenciales para
disposicion final de residuos sélidos, mediante la tecnologia de relleno sanitario, las
entidades territoriales, considerando la totalidad del area bajo su jurisdiccion, tendran
en cuenta los criterios y la metodologia de evaluacion que se expone ene. Decreto 838
de 2005. Dicho decreto define respecto a la capacidad, entre otros factores, que el area
donde se ubicari el relleno sanitario, debe ser suficiente para permitir que la vida util de
este sea compatible con la produccion proyectada de residuos so6lidos a disponer en el
mismo.

Caracteristicas de las cajas de almacenamiento. El tamafio, la capacidad y el sistema
de cargue y descargue de las cajas de almacenamiento publicas o privadas, seran
determinados por las personas prestadoras del servicio publico de aseo con el objeto
que sean compatibles con su equipo de recoleccion y transporte, en funcion de la
generacion y la frecuencia de recoleccion, de tal manera que nunca se rebase la
capacidad méxima de contenido de la caja . Art. 24.Decreto 1713 de 2002, Ley 99 de
1993

Vehiculos de transferencia. Las personas prestadoras del servicio de aseo deben
determinar el nimero minimo de vehiculos con la capacidad de carga y compactacion
necesarios para la transferencia que puedan transportar en horario de trabajo normal
todos los residuos recolectados sin permitir que se acumulen y se generen focos de
contaminacion y perturbacion del bienestar ciudadano. Art. 66. Decreto 1713 de 2002
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11.2.5.2. [Energia y distribucion de Gas Combustible
11.2.5.2.1. Normatividad-Descripcion

= La Resolucion CREG 71 de 1999 por la cual se establece el Reglamento Unico de
Transporte de Gas Natural- (RUT) define los siguientes Tipos de capacidad:

-Capacidad Contratada: Capacidad de transporte de Gas Natural que el Remitente
contrata con el Transportador para el Servicio de Transporte expresada en miles de
pies cubicos estandar por dia (KPCD) o en sus unidades equivalentes en el Sistema
Internacional de Unidades.

-Capacidad Maxima Del Gasoducto: Capacidad maxima de transporte diario de
un gasoducto definida por el Transportador, calculada con modelos de dindmica
de flujo de gas utilizando una presion de entrada de 1.200 psia, las presiones para
los diferentes puntos de salida del mismo y los parametros especificos del fluido
y del gasoducto.

-Capacidad Disponible Primaria: Es aquella capacidad que dispone el
Transportador y que de acuerdo con los contratos suscritos no esta comprometida
como Capacidad Firme.

-Capacidad Disponible Secundaria: Es aquella Capacidad Firme que el Remitente
no proyecte utilizar y que de acuerdo con los derechos otorgados por el contrato de
transporte suscrito puede ceder o vender a Remitentes Reemplazantes.

-Capacidad Firme: Capacidad que de acuerdo con los contratos suscritos no es
interrumpible por parte del Transportador, salvo en casos de emergencia o de
fuerza mayor.

-Capacidad Interrumpible: Capacidad contratada que de acuerdo con los
contratos suscritos prevé y permite interrupciones por parte del Transportador
mediante el correspondiente aviso al Remitente.

-Capacidad Futura: Es aquella capacidad producto de ampliaciones de la
capacidad de transporte de los gasoductos.

-Capacidad Liberada: Es la Capacidad Disponible Secundaria que el Remitente ha
cedido o revendido a Remitentes Reemplazantes.

-Capacidad Programada: Capacidad de transporte de un gasoducto que se ha
previsto utilizar horariamente en el Programa de Transporte elaborado por cada

CPC para el siguiente Dia de Gas con base en el Ciclo de Nominacion de Transporte.

= Asignacion de capacidad
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Siempre que exista Capacidad Disponible Primaria el Transportador debera ofrecerla a los
Remitentes que la soliciten. Si el Transportador llegare a recibir solicitudes firmes de
servicio de transporte que superen la Capacidad Disponible Primaria, dicha Capacidad
debera asignarse mediante un proceso de Subasta. Tal Subasta debera efectuarse dentro de
los tres meses siguientes al recibo de dos o més solicitudes de transporte y se llevara a cabo
de conformidad con los principios de eficiencia economica y neutralidad establecidos por la
Ley. Los términos y condiciones de la Subasta deberan ser aprobados previamente por la
CREG y una vez aprobados deberan ser publicados en el Manual del Transportador.

El Transportador debe responder por escrito a toda nueva solicitud de servicio proveniente de
un Remitente Potencial o de un Remitente existente que demande capacidad adicional, dentro
de los cinco (5) dias habiles siguientes a la presentacion de la solicitud. La respuesta
contendra:

a) Confirmacion que existe Capacidad Disponible Primaria, especificando los cargos,
términos y opciones contractuales bajo las cuales se suministrara el servicio; o

b) Aviso informando que es necesario realizar analisis previos antes de responder la solicitud,
debiendo comunicar al Remitente Potencial sobre la naturaleza de los mismos. Si la
respuesta es negativa, se adelantara el procedimiento previsto en el literal siguiente;

c) Notificacion que no existe Capacidad Disponible Primaria para satisfacer la solicitud. En
este caso el Transportador deberd comunicar por escrito al Remitente Potencial aquellos
aspectos de la solicitud que no pueden ser satisfechos, justificando las razones de su
negativa e indicando, las opciones de expansion requeridas, sus costos asociados y cual
seria la posible fecha de entrada en operacion en caso de acometerse el proyecto.

= Requerimientos de informacion para utilizacion de capacidad

Con el fin de permitir que los transportadores garanticen el cubrimiento de la demanda de
acuerdo con las condiciones de oferta del combustible a través del sistema nacional de
transporte y la disponibilidad de almacenamiento, los usuarios deben suministrar la siguiente
informacion al transportador correspondiente:

a) Informaciéon sobre la demanda esperada a largo plazo: los productores,
comercializadores, distribuidores y grandes usuarios del sistema nacional de transporte,
deben informar a la empresa de transporte cuyos servicios se prevea que han de contratarse,
acerca de las expectativas de demanda en el afio siguiente y la proyectada cuatro anos hacia
adelante, discriminando las demandas estacionales y de punta. Esta informacion debe
suministrarse cada afio en la primera quincena de septiembre.

b) Informacion sobre la oferta de gas natural: a fin de garantizar que haya suficiente gas
natural para cubrir la demanda agregada del pais y para permitir la planeacién a mediano y
largo plazo del sistema nacional de transporte, los productores y comercializadores deben
informar a la empresa de transporte cuyos servicios se prevea que han de contratarse,
acerca de las expectativas de utilizacion de su capacidad en el afio siguiente y la proyectada
cuatro afios hacia adelante. Esta informacion debe suministrarse cada afio en la primera
quincena de septiembre.
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11.2.5.3. Telecomunicaciones

11.2.5.3.1. Normatividad-Descripcion

El Servicio publico domiciliario de telefonia piblica basica conmutada es el servicio
basico de telecomunicaciones, uno de cuyos objetos es la transmision conmutada de voz a
través de la red telefonica conmutada con acceso generalizado al publico, en un mismo
municipio. También se aplicara esta Ley a la actividad complementaria de telefonia movil
rural y al servicio de larga distancia nacional e internacional. Exceptiase la telefonia movil
celular, la cual se regira, en todos sus aspectos por la Ley 37 de 1993 y sus decretos
reglamentarios o las normas que los modifiquen, complementen o sustituyen. El Servicio
publico de larga distancia nacional e internacional es el servicio publico de telefonia basica
conmutada que se presta entre localidades del territorio nacional o entre estas en conexion
con el exterior. Ley 142 de 1994

= Capacidad de Transporte: Para efectos de la prestacion del servicio de TPBC, es la
disponibilidad que hay entre dos puntos de una red que permite establecer entre ellos
una sefal de telecomunicaciones y que se puede medir en términos de numero de
canales o bits por segundo, entre otras unidades, sin perjuicio de lo establecido en los
reglamentos sobre la materia.

11.2.6. ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL

Es importante partir del andlisis de la situacion existente del transporte fluvial en el
contexto del sistema de transporte del pais para caracterizar los viajes que podrian
realizarse por este modo (volumenes y tonelajes movilizados segun tipo de carga, origen y
destino). Posteriormente, con base en lo anterior se podrian determinar demandas
potenciales en los principales puntos de origen y para los diferentes puertos fluviales. Con
base en esa estimacion de demandas se podria definir la capacidad transportadora que
deberia tener el modo y por tanto el orden de magnitud de las inversiones necesarias para el
desarrollo de la flota fluvial y sus ayudas de navegacion.

No obstante, como se ha anotado en diferentes estudios relacionados, es aconsejable que la
inversion en ampliacion y modernizacion de la flota naviera, su sistema de comunicaciones
y la infraestructura administrativa conexa, sea adelantada por inversionistas privados. La
inversion en flota dependera finalmente del inventario de equipo flotante existente, y , entre
otros, de las simulaciones de trafico que consideren la carga por transportar, el puerto de
llegada final, y de acuerdo con los calados y las profundidades disponibles en el rio, la
mayor o menor capacidad de carga de las embarcaciones.®®

58 2002. Hidroestudios S.A. — Steer Davies Gleave Estudio de Demanda de Transporte del Sistema Fluvial del
Rio Magdalena
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12.REGULACION DE CALIDAD Y TECNICA (DE SEGURIDAD Y
OPERATIVIDAD)

12.1. REPOSICION DEL PARQUE AUTOMOTOR

12.1.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS?
= Soberania nacional

= Intervencion del Estado

= Seguridad

= Eficiencia

= Sostenibilidad

12.1.2. VARIABLES
= Valor de los vehiculos del programa de reposicion

12.1.3. INDICADORES
= Pagos de la empresa al Fondo = No. De vehiculos del programa de reposicion * No. De
pasajeros® % de la tarifa correspondiente al componente de la recuperacion de capital

= Pago de la empresa al Fondo = Ingresos Operacionales * % de vehiculos del programa
de reposicion * % de la tarifa correspondiente al componente de la recuperacion de
capital

12.1.4. EN LOS MODOS
12.1.4.1. Urbano
12.1.4.1.1. Normatividad

= REPOSICION DEL PARQUE AUTOMOTOR DEL SERVICIO DE
TRANSORTE DE PASAJEROS Y/O MIXTO:

La vida util méxima de los equipos terrestres de pasajeros y/o mixtos sera de 20 afios. Se
excluyen de esta reposicion el parque automotor del servicio publico de pasajeros y/o mixto
(camperos, chivas) de servicio publico colectivo de pasajeros y/o mixto del sector rural,
siempre y cuando reunan los requisitos técnicos de seguridad exigidos por las normas y con
la certificacion establecida por ellas.

Las autoridades del orden metropolitano, distrital y municipal podran incentivar la
reposicion de vehiculos mediante el establecimiento de los niveles de servicio diferentes al
corriente, que seran prestados con vehiculos provenientes de la reposicion. Asi mismo

69 . . L. o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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podran suspender transitoriamente el ingreso de vehiculos nuevos al servicio publico de
transporte de pasajeros, de acuerdo con las necesidades de su localidad, supeditando la
entrada de un vehiculo nuevo al retiro del servicio publico de uno que debe ser
transformado o haya cumplido el maximo de su vida util.

Se establecen las siguientes fechas limites, para que los vehiculos no transformados,
destinados al servicio publico de pasajeros y/o mixto, con radio de accion metropolitano y/o
urbano, sean retirados del servicio:

30 de Junio de 1.995, modelos 1.968 y anteriores

31 de Diciembre de 1.995, modelos 1.970 y anteriores

31 de Diciembre de 1.996, modelos 1.974 y anteriores

30 de Junio de 1.999, modelos 1.978 y anteriores

31 de Diciembre de 2.001, vehiculos con 20 afios de edad

A partir del afio 2002, deberan salir anualmente del servicio, los vehiculos que lleguen a
los 20 afos de edad. (Ley 105 de 1993 Art. 6)

El Decreto 2801 de 2000 Art. 1: Amplia hasta el 15 de febrero de 2001. Para que los
propietarios de los vehiculos que por mandato de la ley haya cumplido su ciclo de vida util
y deban ser retirados del servicio publico puedan reponerlos.

PROGRAMA DE REPOSICION DEL PARQUE AUTOMOTOR: Las empresas de
caracter colectivo de pasajeros y/o mixto, y las organizaciones de caracter cooperativo y
solidario de la industria del transporte estan obligadas a ofrecerle a los propietarios de los
vehiculos, programas periddicos de reposicion y a establecer y reglamentar fondos que
garanticen la reposicion gradual del parque automotor.

El proceso de reposicion podra desarrollarse por encargo fiduciario constituido por los
transportadores o por las entidades publicas en forma individual o conjunta. (Ley 105 de
1993 Art. 7).

2. REPOSICION DE VEHICULOS DESTINADOS AL SERVICIO PUBLICO DE
TRANSPORTE TERRESTRE AUTOMOTOR COLECTIVO METROPOLITANO,
DISTRITAL, MUNICIPAL DE PASAJEROS: Los propietarios de vehiculos de servicio
publico colectivo de radio de accion metropolitana, distrital o municipal que cumplieron o
cumplan el ciclo de vida de acuerdo con la ley, tendran plazo hasta el 15 de diciembre del
afno 2005 para hacer efectiva la reposicion de su equipo automotor, efecto para el cual las
empresas les conserva la capacidad transportadora.

En ningun caso el plazo otorgado, autoriza a las empresas y propietarios a prestar el
servicio de transporte de pasajeros en vehiculos que cumplieron o cumplan su ciclo de vida
util, los cuales deberan ser retirados inmediatamente del servicio.

Lo previsto anteriormente se entiende sin perjuicio de la facultad atribuida a las autoridades
locales en materia de transporte, para revisar y modificar la capacidad transportadora, de
conformidad con los planes de ordenamiento y reestructuracion de rutas dentro de su
jurisdiccion. (Decreto 2556 de 2001 Art. 1).

3. REPOSICION DE VEHICULOS DE SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE
COLECTIVO DE PASAJEROS Y/O MIXTO DEL RADIO DE ACCION
METROPOLITANO, DISTRITAL Y/O MUNICIPAL: Para impulsar la reposicion de los
equipos de transporte, se establece una linea de crédito especial a través del IFI, el cual
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ofrecerd a los propietarios de los vehiculos plazos hasta de 10 afios y periodos de gracia
hasta de 90 dias, con diferentes sistemas de amortizacion.

Los desembolsos que se efectuen con cargo a esta linea estaran garantizados en por lo
menos un 50% por certificados de garantia del Fondo Nacional de Garantias.

En la colocacion de los recursos derivados de la mencionada linea de crédito podran actuar
como intermediarios, los Bancos, las Corporaciones Financieras y las Compaiiias de
Financiamiento Comercial (tradicionales y especializadas en leasing), las Corporaciones de
Ahorro y Vivienda y los Organismos Cooperativos de Grado superior que tengan cupo de
redescuento en el IFI. (Decreto 2659 de 1998 Art. 4).

De conformidad con lo dispuesto en el art.7 de la Ley 105 de 1993, las empresas de
transporte y las empresas a que se refiere la citada disposicion, con radio de accion
metropolitano, distrital y/o municipal deberdn ofrecer a los propietarios de los vehiculos
programas periddicos de reposicion y establecer y reglamentar fondos que garanticen la
reposicion gradual del parque automotor. Para el efecto contardn con un término maximo 6
meses, contado a partir de la vigencia del Decreto 2659 de 1998.

Para la reglamentacion y funcionamiento de los fondos de reposicion, las mencionadas
empresas y organizaciones deberan permitir la efectiva participacion de los propietarios de
los vehiculos a ellas vinculados.

Los recursos de los mencionados fondos deberan destinarse exclusivamente a los
programas de reposicion del parque automotor. (Decreto 2659 de 1998 Art. 5).

12.1.4.1.2. Analisis

El programa de reposicion del parque automotor trae beneficios para el transportador a
quien se le brinda la facilidad de renovar y modernizar sus equipos, sacando de circulacion
aquellos cuyo costo de operacion resulta ser elevado. Para los usuarios del servicio porque
cuentan con equipos nuevos y seguros que generan menores niveles de contaminacion y
para el ente regulador que puede controlar el crecimiento irracional del parque automotor.

12.1.4.1.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

1. REPOSICION DEL PARQUE AUTOMOTOR DEL SERVICIO DE PASAJEROS Y/O
MIXTO: El Ministerio de Transporte exigira la reposicion del parque garantizando que se
sustituyan por nuevos los vehiculos que hayan cumplido su ciclo de vida util.

El Ministerio de Transporte definird, reglamentard y fijara los requisitos para la
transformacion de los vehiculos terrestres que vienen operando en el servicio publico de
pasajeros y/o mixto, de tal forma que se prolongue su vida util hasta por diez (10) afios y
por una sola vez a partir de la fecha en la que se realicen la transformacion.

El Ministerio de Transporte establecera los plazos y las condiciones para reponer los
vehiculos de servicio publico colectivo de pasajeros y/o mixto con radio de accidon distinto
al urbano y conjuntamente con las autoridades competentes de cada sector sefialard las
condiciones de operatividad de los equipos de transporte aéreo, férreo y maritimo. (Ley 105
de 1993 Art. 6).
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2. PROGRAMA DE REPOSICION DEL PARQUE AUTOMOTOR: El Ministerio de
Transporte en asocio con las autoridades territoriales competentes, vigilara los programas
de reposicion.

La utilizacion de los recursos de reposicion para fines no previstos en la Ley, sera delito de

abuso de confianza y de ¢l sera responsable el administrador de los recursos. (Ley 105 de
1993 Art. 7)

3. El programa de reposicion de las empresas de transporte publico colectivo terrestre
de pasajeros con radio de accion nacional: Sera vigilado y controlado por la
Superintendencia de Puertos y Transporte.

4. El programa de reposicion de las empresas de transporte publico colectivo terrestre
de pasajeros con radio de accion urbano, distrital y/o metropolitano: Sera vigilado y
controlado por los alcaldes municipales y/o distritales o en los que estos deleguen tal
atribucion. En el area metropolitana los alcaldes respectivos.

12.2. REQUISITOS TEQNICOS PARA ACCEDER A LA OPERACION Y PARA
LA HABILITACION (CAPACIDAD EMPRESARIAL)

Los requisitos para acceder a la operacion buscan garantizar que la empresa sea la mas apta
para prestar determinados servicios bajo condiciones establecidas. Adicionalmente buscan
asegurar que las empresas presten servicios que se ajustan a las necesidades de la demanda
cumpliendo con principios de eficiencia y seguridad y de manera oportuna y continua. En
el caso del transporte carretero y urbano para obtener permisos de operacion o para ganar la
adjudicacion de una ruta las empresas deben cumplir con requisitos relacionados a los
equipos, el personal y a la capacidad empresarial, asi como demostrar experiencia y buenas
practicas. En el caso del transporte ferreo, la poca actividad del modo ha flexibilizado los
requisitos que deben cumplir las empresas para acceder al servicio. En el transporte aereo y
maritimo se han adoptado practicas internacionales en las que se exigen también
condiciones relacionadas a los equipos, el personal y eficiencia.

12.2.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS"

= Soberania nacional

= Intervencion del Estado

= Seguridad

= De acceso al transporte

= Del caracter de servicio publico del transporte

= De las rutas de servicio publico de transporte de pasajeros
= La libertad de empresa

= Eficiencia

= Sostenibilidad

70 . . L. o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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12.2.2. VARIABLES

= (Capacidades Técnicas: Disponibilidad de Personal especializado y Vehiculos, equipos e
Instalaciones adecuadas.

* Organizaciéon empresarial: Aplicacion de herramientas técnicas y de organizacion
empresarial para el desarrollo de operaciones de la empresa.

12.2.3. INDICADORES

= Nivel y calidad de funcionarios, instalaciones y procesos (% de funcionarios
administrativos y operativos especializados para desempefar su cargo, avances técnicos
incorporados en la prestacion del servicio, calidad de las instalaciones donde opera la
empresa)

= Nivel y calidad del servicio que se evidencia en la prorroga o cancelacion del permiso
para la prestacion del servicio

12.2.4. EN LOS MODOS
12.2.4.1. Urbano

12.2.4.1.1. Normatividad

Los principales requisitos técnicos que se consideran para la asignacion de permisos son:
a. Seguridad (Equipos, conductores, operacion)
* Ficha técnica de revision y mantenimiento preventivo de cada uno de los vehiculos.
= (Capacitacion a conductores. (Intensidad horaria).
= Control efectivo en el recorrido de la ruta.
= Edad promedio de la clase de vehiculo licitada
= Sanciones impuestas en los ultimos 2 afios
= Experiencia
b. Eficiencia:
= Optimizacion entre cantidad de equipos y demanda
= Condiciones para las alternativas de acceso al servicio: Modificacion de ruta,
Abandono de rutas, Desistimiento de servicios (Decreto 170 2001)
= Parametros para elevar la calidad del servicio (i.e. tecnologias mas limpias)
c¢. Condiciones de organizacion empresarial, procesos empresariales (Ley 336_1996
Art. 12)
= Estructura establecida para la direccion y administracion de la empresa
= Los sistemas de seleccion del recurso humano
= Disponibilidad de las instalaciones adecuadas para su funcionamiento.
d. Condiciones técnicas del personal
= Preparacion especializada de quienes tengan a su cargo la administracion y
operacion de la empresa, asi como los avances técnicos utilizados para la prestacion
del servicio. (Ley 336 1996 Art. 12)
= Avances técnicos utilizados para la prestacion del servicio(Ley 336 1996 Art. 12)

12.2.4.1.2. Analisis
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No son muchos los lineamientos dados por la regulacion de transporte publico en cuanto a
los mecanismos de control del cumplimiento de las obligaciones de caracter técnico por
parte de las empresas, asi como en la practica parece generalizarse que las autoridades de
transito no tienen un efectivo control de dicho cumplimiento ni cuentan con la informacion
suficiente por parte de las empresas.

Este tipo de condiciones administrativas no forma parte de los requisitos determinados en el
Decreto 170 de 2001 para obtener la habilitacion, convirtiéndose entonces en requisitos
meramente informativos acerca de la capacidad de la empresa.

12.2.4.1.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

Unicamente se establece que las empresas deben tener permanentemente a disposicion de la
autoridad de transporte competente las estadisticas, libros y demds documentos que
permitan verificar la informacion suministrada. No obstante, en teoria la renovacion de
permisos actua como un mecanismo de control. Asi, si las practicas de las empresas no son
las esperadas, el permiso puede ser cancelado y la ruta asignada a otro operador.

Como parametro interesante que marca una diferencia entre las empresas de transporte
colectivo e individual y las empresas de transporte masivo, la regulacion establece que al
iniciar el tercer afio de operacion la empresa de transporte masivo debera demostrar y
mantener el aseguramiento de calidad en la prestacion del servicio publico de transporte
masivo de pasajeros, mediante la presentacion del respectivo certificado, de conformidad
con la norma de control de calidad que se defina.

La autoridad competente de cada Modo dispondra de noventa (90) dias a partir de la fecha
de la solicitud de la habilitacion para verificar el cumplimiento de los requisitos exigidos y
decidir sobre esta. La Habilitacion se concedera mediante Resolucion motivada en la que
especificaran las caracteristicas de la empresa y del servicio a prestar. La habilitacion sera
indefinida, mientras subsistan las condiciones originariamente exigidas para su
otorgamiento en cuanto al cumplimiento de los requisitos minimos establecidos por las
disposiciones pertinentes. La autoridad competente podréd en cualquier tiempo de oficio o a
peticion de parte, verificar su cumplimiento.

12.2.4.2. Carretero
12.2.4.2.1. Normatividad
Los principales requisitos técnicos que se consideran para la asignacion de permisos son:

a. Seguridad (Equipos, conductores, operacion)

* Ficha técnica de revision y mantenimiento preventivo de cada uno de los vehiculos.
= (Capacitacion a conductores. (Intensidad horaria).

= Control efectivo en el recorrido de la ruta.

» Edad promedio de la clase de vehiculo licitada
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= Sanciones impuestas en los ultimos 2 afios
= Experiencia

b. Eficiencia:
= Optimizacion entre cantidad de equipos y demanda
c. Parametros para elevar la calidad del servicio (i.e. tecnologias mas limpias) (Decreto
171 2001)
d. Otros servicios:
= En el nivel preferencial de lujo las empresas legalmente habilitadas en esta modalidad
podran acceder a la prestacion del servicio preferencial, acreditando las siguientes
condiciones (Decreto 171 2001 Art. 30):
» Garantizar la disponibilidad de salas de espera y despacho tanto en el origen
como en el destino de la ruta, como en los sitios intermedios ofrecidos.
* Cumplir con las condiciones técnicas, de calidad, accesibilidad, seguridad y
comodidad para el usuario, de acuerdo con el reglamento que expida el
Ministerio de Transporte.
= Presentar los correspondientes estudios de factibilidad econdmica y técnica de
la ruta, como del andlisis de costos para la determinacion de la tarifa.
= La ruta objeto de la solicitud del servicio preferencial de lujo debera estar
autorizada en su recorrido en el servicio basico, ya sea autorizada origen-
destino, en transito o como resultado de la unién de dos o mas rutas.
Fijan los requisitos de organizacion empresarial, calidad y tipos de equipos y habilidad de
los conductores como marco comun a los paises miembros de la comunidad Andina para
obtener la habilitacion como operador internacional de transporte de pasajeros.(Decision
398 97.)

12.2.4.2.2. Analisis

Los criterios de evaluacion para acceder a la prestacion del servicio evidencian que el ente
regulador conoce con precision los aspectos técnicos de la prestacion del servicio que
deben ser controlados para asegurar un transporte de calidad, seguro y eficiente.
Adicionalmente aspectos como la experiencia o las sanciones de los ultimos afios, permiten
calificar el desempefo habitual de la empresa. En la medida en que una empresa tenga un
historial de prestacion adecuada del servicio, es posible esperar que su desempefio a futuro
se mantenga adecuado. Es decir que la evaluacion de aspectos como experiencia o
sanciones muestra el interés del ente regulador por asegurar condiciones que minimizan las
posibilidades de problemas en la operacion, mas que condiciones para mitigar o corregir los
problemas en caso de que aparezcan.

No es claro si los permisos estan relacionados con los servicios especificos, es decir con
rutas y horarios o con la habilitacion de la empresa. Si se aplica la interpretacion de
permisos por servicios, una empresa podria rotar indefinidamente en diferentes rutas y
horarios.

No se establece claramente la relacion entre los operadores y la empresa, aunque las
obligaciones fijadas dejan entrever que debe existir algin vinculo particular. Esta situacion
puede llevar a la atomizacion de las responsabilidades en la prestacion de los servicios.
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12.2.4.2.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

Para todos los efectos a que haya lugar, el servicio publico de transporte terrestre automotor
de pasajeros por carretera sera regulado por el Ministerio de Transporte.

Las autoridades locales no podran autorizar servicios por fuera del territorio de su
jurisdiccion, so pena de incurrir en causal de mala conducta.

La inspeccion, vigilancia y control de la prestacion de este servicio publico estara a cargo
de la Superintendencia de Puertos y Transporte.

12.2.4.3. Férreo

12.2.4.3.1. Normatividad

a. Seguridad (Equipos , personal, operacion)
= La Direccion General de Transporte Férreo y Masivo DGTFM, dada la situacion de baja
actividad de la industria férrea y con el animo de agilizar el proceso, concede permisos
temporales de operacion en vez de organizar los procesos de licitacion publicos que
prevé la normativa vigente. Para la expedicion de dicho permiso la empresa debe
entregar informacion al Ministerio sobre diversos aspectos de la empresa, y el equipo
empleado. En particular se requieren datos sobre:
= Los programas de mantenimiento preventivo, y correctivo del equipo ferroviario;
» Fichas técnicas de mantenimiento de los equipos;
* Normativa interna sobre manipulacion, transporte, y almacenamiento de
mercancias
= El equipo ferroviario indicando clase, marca, referencia, modelo, capacidad, y
forma de vinculacion a la empresa;
= Programa de capacitacion del personal técnico.
b. Eficiencia:
= Parametros para elevar la calidad del servicio (i.e. tecnologias mas limpias)
= Caracteristicas técnicas del sistema de comunicaciones (en lo relativo al equipo).
c. Condiciones de organizacion empresarial o procesos empresariales
= Sedes operativas, tales como estaciones, bodegas, y talleres de mantenimiento.
d. Condiciones técnicas del personal
= Condiciones técnicas del personal vinculado a la empresa diferenciando entre
personal administrativo, técnico, y operativo.
= La certificacion de la capacidad, e idoneidad del personal operativo y técnico.

12.2.4.3.2. Analisis

Dado que la normativa vigente no establece criterios especificos para la definicion de los
requisitos de caracter técnico, el Ministerio tendria que establecer de manera concreta
dichos requisitos en los pliegos de condiciones.

La combinacién de la descentralizacion en la toma de decisiones sobre aspectos de caracter
técnico junto con la falta de reglamentos unificadores da lugar a situaciones de
descoordinacion entre agentes dentro de la industria, e inconsistencia en la aplicacion de los
requisitos
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Debido a la situacion de baja actividad de la industria férrea, no se realizan los procesos de
licitacion publicos no es claro cual es el estindar de calidad que deben cumplir los
proponentes. Es decir, en general la competencia presiona para optimizar los aspectos, para
estar por encima de los otros proponentes, en este caso esa optimizacion no es evidente.

12.2.4.3.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

En particular, el concesionario evalaa la informacion de caracter técnico y de seguridad. La
Direccion General de Transporte Férreo y Masivo DGTFM concede permisos temporales
de operacion

Es el concesionario de la infraestructura el encargado de evaluar los aspectos técnicos para
asignar el permiso de operacion pero no se hace referencia clara a los mecanismos de
control y seguimiento del desempefio de la empresa.

12.2.4.4. Aéreo
12.2.4.4.1. Normatividad

= El manual RAC, reglamenta las acciones que deben adelantar las empresas para la
consecucion de certificados de operacion y funcionamiento, segun la actividad
aerondutica que desarrollen. Tomando como ejemplo el caso de la aviacion civil
comercial, se tiene lo siguiente relacionado con aspectos técnicos.
a. Seguridad
= Equipo de aeronaves con el que se pretende prestar el servicio
= Certificado de operacion expedido por la oficina de Control y Seguridad Aerea
b. Eficiencia: Optimizacion equipos y demanda
= Descripcion razonada de la conveniencia publica y necesidad del servicio propuesto
= Analisis del mercado seglin se trate de pasajeros, correo y carga o del servicio de trabajos
aéreos especiales, respecto al cual vayan a prestar los servicios
= Rutas, regiones o lugares donde se proyecte prestar el servicio
Para empresas que se dedican a otras actividades aeronduticas, deben presentar requisitos
similares aplicables a su area de actividad.
Los permisos de operacion de servicios de transporte aéreo se otorgaran sobre rutas aéreas
determinadas, entendiéndose que ellas comprenden el derecho de transportar pasajeros,
correo o carga de un aerddromo a otro, o sobre una serie sucesiva de aerédromos. Sin
embargo, algunas escalas podran ser concedidas sin derechos de trafico. Los permisos de
operacion determinaran, ademads, los tipos de aeronaves, la capacidad ofrecida, los
itinerarios autorizados y las demds condiciones que sefialen los reglamentos. (Decreto
410 1971 Art. 1859)

12.2.4.4.2. Analisis Critico

PABLO E. BOCAREJO H. Ingenieros Consultores Pagina 298 de 366



Estudio para la Regulacion Economica del Servicio Publico de Transporte Fluvial de Carga y de Pasajeros
Informe del Estado del Arte

Los requisitos para la obtencién de este permiso son en su mayoria de carécter juridico o
econdmico. En cuanto a los equipos solo se exige que se relacionen y que se presenten los
certificados correspondientes porque dichos certificados prueban que los equipos cumplen
con los estandares de calidad de la normatividad técnica exigida.

12.2.4.4.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

Corresponde a la autoridad aeronautica, de conformidad con lo determinado por los
reglamentos, el otorgamiento del permiso de operacion a las empresas que efectuen
servicios aéreos comerciales, asi como la vigilancia e inspeccion para la prestacion
adecuada de tales servicios. (Decreto 410 1971 Art. 1856)

El procedimiento para la concesion de permisos de operacion, asi como para las
modificaciones que de ellos se soliciten, sera determinado por la autoridad aerondutica, la
cual celebrara audiencias publicas que garanticen el adecuado andlisis de la necesidad y
conveniencia del servicio propuesto. (Decreto 410 1971 Art. 1861)

Los permisos de operacion seran temporales, de acuerdo con las caracteristicas de cada
servicio y la economia de la operacion y podran ser renovados indefinidamente. (Decreto
410 1971 Art. 1862). Los permisos podran ser revocados por causa de utilidad publica y
por violacion de las normas reglamentarias sobre seguridad de vuelo, y cuando la empresa
pierda las calidades exigidas por el articulo 1857.

La autoridad aerondutica reglamentard y clasificara los servicios aéreos, los explotadores y
las rutas, y sefialard las condiciones que deberdn llenarse para obtener los respectivos
permisos de operacion, con la finalidad de lograr la prestacion de servicios aéreos seguros,
eficientes y econdmicos, que al mismo tiempo garanticen la estabilidad de los explotadores
y de la industria aérea en general. (Decreto 410 1971 Art. 1860)

12.2.4.5. Maritimo
12.2.4.5.1. Normatividad

Seguridad y eficiencia
Los requisitos para permisos de operacion para las empresas de transporte maritimo se
encuentran en el Decreto 804 de 2001 en el Titulo I Capitulo II Art.11.
La empresa interesada en prestar servicio publico de transporte maritimo asi como los
transportadores no operadores de naves, deberan cumplir con los requisitos técnicos que a
continuacion se relacionan:
= Identificar plenamente el servicio que se proyecta prestar, estableciendo si se
trata de servicio internacional o de cabotaje; de pasajeros, de carga general,
de carga a granel, o mixto.
= Relacionar los puertos colombianos y extranjeros asi como las frecuencias si
se trata de servicio regular o el area geografica para el servicio no regular u
ocasional.
= Relacionar y especificar las caracteristicas de la nave o naves con las cuales
prestara el servicio indicando nombre, bandera, tipo, tonelaje bruto y neto,
eslora, calado, material del casco, capacidad para contenedores; si son
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propias o arrendadas, asi como nimero maximo de pasajeros y minimo de
tripulantes y cual de ellas sera el soporte de la habilitacion y permiso de
operacion. Se exceptuan de este requisito las empresas no operadoras de
naves.

= Las oficinas de las empresas o las de sus representantes, deben ser
adecuadas para la prestacion de sus servicios y atencion al publico.

= La empresa que pretenda prestar servicio ocasional de transporte maritimo
internacional desde o hacia puertos colombianos, deberd solicitar
autorizacion previa de Dimar por cada viaje, cumpliendo para ello con los
requisitos y procedimiento establecidos en el capitulo II, del Titulo IV del
Decreto 804 de 2001, lo que equivale a un permiso de operaciéon y
habilitacion”.(Decreto 1342 2002)

= Para ser empresa nacional de transporte maritimo de servicio publico
internacional o de cabotaje, ademds de los requisitos antes enunciados,
debera cumplir con alguna de las siguientes condiciones (Decreto 804 2001
Art. 10):

= Transporte Internacional (i) Ser propietaria de por lo menos una nave de
bandera colombiana, que sea apta para el servicio que pretende prestar. (ii)
Ser propietaria de por lo menos una nave de bandera extranjera, la cual
podra mantener bajo ese pabellon. (iii) Ser arrendataria de una nave de
bandera colombiana o extranjera.

= Transporte de Cabotaje (i) Ser propietaria o arrendataria de por lo menos una
nave de bandera colombiana, apta para el servicio que pretenda prestar.

* Procedimientos para otorgar rutas y servicios. Para la adjudicacién de
rutas de servicio publico de transporte maritimo internacional de carga
general, el interesado hard la solicitud por escrito al Director General
Maritimo y Portuario y suministrara, entre otros, la siguiente informacion:

= Puertos entre los cuales prestara el servicio

= Frecuencias

* Buques de bandera colombiana que operaran en la ruta, determinando cuales
posee y el plan de adquisicion de naves:

= Tipo de cargas que pretende transportar;

= Estudio de las cargas que se movilizan entre los puertos solicitados;

= Manifestacion con relacion a la aplicacion de la reserva de carga en la ruta
pedida.

= Este mismo procedimiento se seguira para las solicitudes de servicio publico
internacional para transporte de carga a granel, pero no se requiere
acompafiar a la solicitud, los puertos y frecuencias; el estudio se referird
unicamente a los volumenes de carga de importacion y exportacion que
proyecta transportar.

Condiciones de las autorizaciones. La Direccion General Maritima y Portuaria para
resolver la peticion, tendra en cuenta, con base en sus estadisticas oficiales, el servicio que
se esté prestando por otros armadores colombianos, la oferta de carga y la utilizacion de
naves colombianas en la ruta o servicio solicitados, atendiendo al desarrollo de la marina
mercante y a los beneficios para la economia nacional. (Decreto 2324 1984 Art.161). Las
autorizaciones de ruta o servicio, tendran un término de dos (2) afos, pudiendo ser
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prorrogado por lapsos similares a peticion del interesado, siempre que el servicio se haya
cumplido en las condiciones de la autorizacion.

12.2.4.5.2. Analisis Critico

La normatividad sugiere que son las empresas las que identifican necesidades de servicios y
por ende los proponen. No es claro cuales son los criterios del ente regulador para aprobar
los servicios propuestos.

12.2.4.5.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

Articulo 9°. Vigencia. La Habilitacion y Permiso de Operacion y la autorizacion especial de
operacion, tendran vigencia indefinida, mientras la empresa mantenga las condiciones
inicialmente exigidas para su otorgamiento.

12.2.5. EN LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS Y
TELECOMUNICACIONES

Concesiones, y permisos ambientales y sanitarios. Quienes presten servicios publicos
requieren contratos de concesion, con las autoridades competentes segun la ley, para usar
las aguas; para usar el espectro electromagnético en la prestacion de servicios publicos
requerirdn licencia o contrato de concesion. Deberan ademads, obtener los permisos
ambientales y sanitarios que la indole misma de sus actividades haga necesarios, de acuerdo
con las normas comunes. Asi mismo, es obligacion de quienes presten servicios publicos,
invertir en el mantenimiento y recuperacion del bien publico explotado, a través de
contratos de concesion. Ley 142 de 1994 Art. 25.

12.2.5.1. Acueducto, alcantarillado y Aseo

12.2.5.1.1. Normatividad-Descripcion

= En la prestacion de los servicios de agua potable o saneamiento bésico, de conformidad
con la distribucion de competencias dispuesta por la ley, las autoridades competentes
verificaran la idoneidad técnica y solvencia financiera del solicitante para efectos de los
procedimientos correspondientes. Ley 142 de 1994

= Las entidades oficiales celebran contratos con el objeto de transferir la propiedad o el uso
y goce de los bienes que destina especialmente a la prestacion de los servicios publicos,
tales como concesiones y similares. Con el fin de garantizar la seleccion objetiva del
contratista y la concurrencia de oferentes, cuando las entidades territoriales y en general
las entidades oficiales celebren dichos contratos deben acoger los siguientes lineamientos:
(Resolucion CRA 151 de 2001)
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1. Planeacién. Para poder iniciar el proceso de seleccion del contratista, la
entidad debera disponer de informacion sobre la red, los bienes asociados a la
prestacion del servicio, nimero de usuarios actuales y potenciales y las actuales
condiciones administrativas y financieras de la persona que esté prestando el servicio.

2. Publicidad. Todas las actuaciones dentro del procedimiento son publicas y
por lo tanto, los interesados tienen acceso en condiciones de igualdad a la informacion
de que disponga la entidad, en especial a los estudios y andlisis en que se ha basado
la entidad para la formulacion de los pliegos o términos de referencia. So6lo podré
alegarse reserva documental en aquellos casos en los cuales asi expresamente lo
determine la Ley.

3. Convocatoria. Antes de iniciarse el procedimiento a través del cual se
espera garantizar la seleccion objetiva del contratista, la persona prestadora hard al
menos una publicacion en diarios de amplia circulacion y difusion nacional.

4. Transparencia. Antes de la iniciacion del proceso, la entidad dejard a
disposicion de los interesados la informacion basica que tomard en cuenta en el
proceso, incluyendo un cronograma razonable de las diferentes etapas del mismo y
celebrara al menos una audiencia en la cual informara a los interesados el alcance y
condiciones especiales del contrato que pretende celebrar.

5. Registro de Proponentes. Para la celebracion de los contratos, las entidades
proponentes no requieren estar inscritas en el registro de proponentes a que hace
referencia el Articulo 22 de la Ley 80 de 1993; no obstante, la entidad podra preparar
un instrumento publico de requisitos técnicos, econdomicos y administrativos minimos
que publicard con antelacion al procedimiento contractual, el cual se incluira como
factor clasificatorio en el proceso de seleccion del contratista. En caso de no existir el
registro, en los pliegos de condiciones se deberan establecer requisitos minimos de
caracter técnico, econdmico y administrativo que deben cumplir los proponentes.

6. Criterios Objetivos de seleccion. En todos los casos aqui previstos, la
entidad contratante debera incluir en los formatos para la solicitud de propuestas,
pliego de condiciones o términos de referencia, los criterios claros, precisos,
cuantificables y objetivos que tomara en cuenta al calificar, clasificar o seleccionar al
contratista y entre los cuales debe incluir los siguientes:

= Requisitos minimos de calidad, continuidad, cobertura y sujecion a tarifas y
formulas tarifarias que hacen parte esencial y necesaria de la propuesta basica.

= Experiencia previa de los funcionarios que directamente ejecutarian el contrato.

= Estructura administrativa.

= (Capacidad financiera.

= Las tarifas, su actualizacion y las formulas tarifarias.

= La disponibilidad para financiar expansiones obligatorias.

= Otros aspectos determinantes en la adjudicacidon, de acuerdo con los estudios
previos que se hayan realizado.
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7. Sujecion a Tarifas e Indicadores. En todos los procesos de contratacion en los
cuales se establezca que el prestador de servicios puede cobrar tarifas reguladas a sus
usuarios, éstas, las formulas tarifarias e indicadores de calidad, continuidad y cobertura
deben ser parte de la oferta y estaran incluidas como parte integrante del contrato que se
celebre.

8. Sujecion a la Regulacion. A pesar de que existe libertad contractual, en el contrato
se dejara expresa constancia que el prestador de los servicios se somete a las normas
regulatorias de la Comision de Regulacion de Agua Potable y Saneamiento Bésico.

9. Control. La responsabilidad directa del control de la ejecucion del contrato estara a
cargo de la entidad contratante, la cual debe indicar expresamente en el contrato el
sistema de interventoria que se aplicard sobre el mismo. La auditoria externa que, de
conformidad con la ley, contrate la persona prestadora del servicio verificara el control
sobre la gestion contractual e informara a la Superintendencia de Servicios Publicos
Domiciliarios el resultado de su actividad.

10. Economia. En los pliegos de condiciones o términos de referencia para la
escogencia de contratistas, se cumplirdn y estableceran los procedimientos y etapas
estrictamente necesarios para asegurar la seleccion objetiva de la propuesta mas
favorable. Los tramites se adelantaran con austeridad de tiempo, medios y gastos.

11. Competencia. En los pliegos se garantizarda que no se incurra en practicas
discriminatorias, abusivas o restrictivas de la competencia por parte de los posibles
oferentes.

PARAGRAFO. En los casos previstos en el presente articulo, los pliegos de
condiciones, términos de referencia o formato para la solicitud de propuestas (FSP),
deberan incluir el borrador del contrato y las metas de cubrimiento y, en general, del
servicio esperado por la entidad contratante, para lo cual debera tener en cuenta los
indicadores a que hace referencia el Articulo 52 de la Ley 142 de 1994.

= Los contratos de concesion en los cuales se incluya el otorgamiento de areas de servicio
exclusivo a un empresario de servicios publicos deben referirse, por lo menos, a los
siguientes aspectos:

a. Determinacién del &mbito geografico.

b. Cobertura. Numero de usuarios por estratos a los que se proporcionara el servicio
durante el plazo del contrato, y programas de expansion.

c. Servicios a los cuales se extiende la exclusividad.

d. Forma en la cual se garantiza la exclusividad. Medidas que tomaréan los contratantes,
dentro de sus facultades legales, para hacer efectiva la exclusividad que se otorga al
contratista. Las medidas deben tener relacion directa y proporcional con este objetivo, y
no deben implicar restricciones adicionales o innecesarias a la competencia.

e. Calidad del servicio. Deben establecerse, con precision, los niveles de calidad del
servicio que debe garantizar el contratista a los usuarios, los cuales deben ser, por lo
menos, iguales a los establecidos en la normatividad vigente.
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f. Plazo. El plazo que se pacte no puede ser indefinido y debe estar perfectamente
determinado. En todo caso, para los servicios de acueducto y alcantarillado, no podra
ser superior a treinta (30) afios; para el servicio de aseo, no podra ser superior a los
ocho (8) afos.

g. Obligaciones que el contratista asume respecto al servicio. Todas aquellas que segun
la ley, deben incluirse en las condiciones uniformes de los contratos, y aquellas
especiales que quisiera imponer la entidad territorial competente como parte del
contrato de servicios publicos.

h. Tarifas. El contrato quedara sujeto en esta materia a lo establecido en el Articulo
1.3.7.5 de esta resolucion.

i.  Nuevos aportes de las entidades publicas para extender la cobertura del servicio.

j. Modelo y cifras de proyecciéon del valor presente neto del contrato para el
contratista. Se aplicaran en la construcciéon de ese modelo los criterios usuales de
analisis de proyectos con identificacion precisa de todas las variables pertinentes, entre
otras, el plazo esperado del contrato, el nimero de usuarios que, en cada periodo, se
piensa atender, y de los ingresos y desembolsos asociados con diversos grupos de
usuarios, si su ubicacion dentro del area lo permite.

= Condiciones que deben cumplir las personas prestadoras. Las personas prestadoras de
los servicios publicos domiciliarios de acueducto, alcantarillado y aseo deben cumplir:

a. Realizacion del calculo actuarial.
b. Presentacion contable de la provision financiera.-

Para poder continuar prestando estos servicios publicos domiciliarios, las personas
prestadoras deben realizar cada afio las provisiones y amortizaciones del calculo actuarial
correspondiente, de acuerdo con los plazos estipulados en el Decreto 2852 de 1994, o las
normas que lo modifiquen o sustituyan, siendo el 31 de diciembre del 2005 la fecha limite
para tener amortizado el 100%. Es competente para verificar el cumplimiento de lo
dispuesto anteriormente, la Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios, en
ejercicio de las facultades que le otorga el Articulo 79 de la Ley 142 de 1994

12.2.5.2. [Energiay distribucion de Gas Combustible
12.2.5.2.1. Normatividad-Descripcion

= Prestadores del Servicio (Art. 3, 29 Resolucion CREG 057 de 1996) Solo podran prestar
el servicio publico de gas combustible por redes de tuberia las personas de que trata el
Titulo I de la ley 142 de 1994. La Comision, en cumplimiento del numeral 73.18 de esa ley,
pedird a la Superintendencia que sancione a quienes presten el servicio publico de gas
combustible bajo otra forma de organizacion.

= Las personas que hayan sido contratadas por la Nacion o por ECOPETROL para la
construccion, operacion y mantenimiento de gasoductos bajo la modalidad de BOMT o
similares, o concesiones con contratos de cesion total de su capacidad de transporte, no se
consideraran transportadores de gas natural, sin perjuicio de lo establecido para ellas en los
articulos 5, 6 y 9 de esta resolucion. En éstos casos, el transportador sera la entidad
contratante o sus cesionarios. Si el concesionario realiza actividades de transporte de gas
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natural, de acuerdo con lo definido en el articulo 1° de esta Resolucion, o si la remuneracion
del concesionario que opera el gasoducto proviene de terceros distintos de la entidad
concedente, quedard sujeto a las regulaciones previstas en esta resolucion.

Para el efecto son considerados como transportadores de gas natural los siguientes
concesionarios:

e PROMIGAS S.A.

e TRANSORIENTE S.A.

e PROGASUR S.A.

= Obligacion de los prestadores del servicio (Resolucion CREG 057 de 1996):

= Obligacion de Registro (Art. 4). Todas las personas que vayan a prestar el servicio
publico de gas combustible por redes de tuberia, deben dar noticia del inicio de sus
actividades a la Comision. Con la noticia incluiran los estatutos sociales, el nombre de
los accionistas o propietarios de mas del 10% del capital social y los estados financieros
en el momento de constitucion o los del ultimo afio, segiin el caso. Incluirdn, también,
una descripcion del mercado al cual orienta la empresa sus servicios, de los principales
activos y permisos con los que cuenta la empresa, o que estan en tramite de adquisicion
o construccion, y en el caso de empresas de distribucion, del contrato de condiciones
uniformes que la empresa desea establecer. Cuando sea el caso, incluiran también, el
contrato de concesion suscrito con el Ministerio de Minas y Energia, dentro del régimen
vigente con anterioridad a la ley 142 de 1994 y los contratos de concesion que incluyan
clausulas de exclusividad suscritos en desarrollo del articulo 40 de la ley 142 de 1994.

= Obligacion de Suministrar Estados Financieros Auditados (Art. 17). Las empresas
prestadoras del servicio de gas combustible por redes de tuberia enviaran a la Comision,
cuando ésta lo requiera, copias de sus estados financieros. Igualmente garantizaran que
una firma certificada de auditores prepare, para consideracion de la Comision y a
solicitud de ésta, un informe que establezca si en opinioén de los auditores externos, los
estados financieros y los registros contables han sido preparados de acuerdo con las
normas vigentes y representan correctamente la situacion financiera de la compafiia y de
cada negocio o actividad independiente de la misma.

= Permitir Libre Acceso a los Sistemas de Transporte (Art. 30). Los transportadores de
gas natural por tuberia permitirdn el acceso a las tuberias de su propiedad y a los
sistemas de almacenamiento, a cualquier productor, comercializador, distribuidor, y en
general a cualquier usuario que lo solicite, en las mismas condiciones de calidad y
seguridad establecidas en las disposiciones legales y reglamentarias aplicables a esta
materia, asi como en el codigo de transporte o sus normas suplementarias y demas
reglamentos que expida la Comision.

= Criterios de Expansion, Seguridad y Calidad del Servicio de Transporte (Art. 39). Los
transportadores deben desarrollar, operar y mantener sus sistemas de transporte de acuerdo
con el codigo de transporte o sus normas suplementarias y con las reglas generales que
establezca la Comision. Los transportadores deben entregar a la Comision, y a la
Superintendencia, cuando ellas lo pidan, la informacion que sea necesaria para verificar
cémo han cumplido con esta norma, y para que la Comision pueda revisar la aplicacion
practica de los criterios de expansion y seguridad del sistema, y los criterios de calidad del
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servicio. Para la revision de tales criterios, se seguird el procedimiento establecido en el
articulo 36 de la presente resolucion. Resolucion CREG 057 de 1996

= Prestadores del Servicio de Comercializacién y Distribucién (Art. 78). Conforme al
articulo 3 de esta Resolucion, solo podran prestar el servicio publico de distribucion y
comercializacion las personas de que trata el Titulo I de la Ley 142 de 1994.

= Criterios de Expansion, Seguridad y Calidad del Servicio de Distribucion (Art. 82).
Los distribuidores deben planear, desarrollar, operar y mantener sus sistemas de distribucion
de acuerdo con el codigo de distribucion y con las reglas generales que establezca la
Comision. Cualquier gran consumidor que utilice los servicios de distribucion tiene derecho
a exigir su prestacion con la confiabilidad, calidad, seguridad y continuidad especificadas en
el cddigo de distribucion o en el contrato de distribucion. Resolucion CREG 057 de 1996

Contenido minimo del contrato de servicios publicos (Resolucion CREG 108 de
1997. Art. 7). El Contrato de servicios publicos debera contener, como minimo, las
siguientes estipulaciones:

1) Identidad de la empresa oferente del contrato;
2) Determinacion del servicio publico que ofrece;

3) Condiciones que debe reunir el solicitante de un servicio y el inmueble para poder
obtener el derecho a recibir el servicio;

4) Las obligaciones, deberes y derechos, que corresponden a cada una de las partes, los
cuales deberan determinarse en forma expresa, clara y concreta.

5) Exclusividad en la destinacion del servicio.

6) Area geografica claramente determinada, en la cual la empresa ofrece prestar el
servicio.

7) Obligaciones del usuario en relacion con la conexion y la propiedad de ésta.

8) Niveles de calidad y continuidad con que prestara el servicio a sus suscriptores o
usuarios.

9) Transcripcion del texto de las normas legales que establecen la responsabilidad de la
empresa por falla en la prestacion del servicio.

10) Causas por la cuales la empresa o el suscriptor o usuario pueden dar por terminado el
contrato.

11) Derechos de cada una de las partes en caso de incumplimiento de las obligaciones
contractuales por parte de la otra. Con tal fin el contrato deberd indicar qué hechos
permiten a la empresa imponer sanciones a los usuarios.
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12) Casos y condiciones en los cuales procede la cesion del contrato.

13) Casos en los cuales se requiere el consentimiento de terceras personas a las cuales se
preste el servicio en virtud del contrato, cuando este pretenda modificarse, suspenderse
o terminarse.

14) Eventos en los cuales el incumplimiento del contrato da lugar a la suspension del
servicio, y el procedimiento para ello.

15) Eventos en los cuales el incumplimiento del contrato da lugar a resolver el contrato y
al corte del servicio, asi como el procedimiento para ello.

16) Forma, tiempo, sitio y modo en los que la empresa hard conocer la factura de los
suscriptores o usuarios y contenido minimo de estas.

17) Medidas que faciliten razonablemente a la empresa y al suscriptor o usuario verificar la
ejecucion o el cumplimiento del contrato.

18) Facultades y obligaciones relativas a la instalacién, mantenimiento, reposicion y
control del funcionamiento de los medidores.

19) Procedimiento para medir el consumo, cuando razonablemente no sea posible hacerlo
con instrumentos.

20) Bienes y servicios que esta obligado a pagar el suscriptor o usuario en desarrollo del
contrato.

21) Tramite que se dara a los recursos que presente el suscriptor o usuario y funcionario (s)
que debe resolverlos.

22) Garantias que puede otorgar el suscriptor o usuario para respaldar el pago de las
facturas, con sujecion a lo previsto en el inciso final del articulo 147 de la Ley 142 de
1994.

12.2.5.3. Telecomunicaciones
12.2.5.3.1. Normatividad-Descripcion

= Concesion de licencias para los servicios de TPBCLD

1. Objeto de la concesion de licencias. El Ministerio de Comunicaciones concedera
licencias para el establecimiento de operadores de servicios de TPBCLD, y el uso y
explotacion del espectro electromagnético que sea requerido para la prestacion del servicio,
a aquellos solicitantes que segun el dictamen del Ministerio de Comunicaciones, hayan
cumplido con todos los requisitos establecidos en este decreto para la concesion de licencia.
Ademas del establecimiento como operador y del permiso para el uso del espectro
electromagnético, la licencia tiene por objeto otorgar a su beneficiario el derecho a utilizar
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las redes de telecomunicaciones del Estado para prestar los servicios de TPBCLD, en las
condiciones previstas en la ley y en la reglamentacion. (Art. 1)

2. Naturaleza juridica del solicitante. Podran presentar solicitud para establecerse como
concesionarios de licencia para los servicios de TPBCLD vy la correspondiente concesion
del espectro electromagnético, las empresas de servicios publicos domiciliarios (ESP)
constituidas de conformidad con la legislaciéon colombiana, particularmente con los
articulos 17 inciso 1° de la Ley 142 de 1994, 2° de la Ley 286 de 1996 y con el Codigo de
Comercio. (Art. 5)

3. Duracion de la licencia y prérroga. La duracion de la licencia serd de diez (10) afios,
contados a partir del inicio de operaciones, prorrogables automaticamente por el mismo
periodo y por una sola vez. (Art. 3)

4. Numero maximo de lineas de TPBC. Solamente se aceptaran las solicitudes de quienes,
en conjunto con sus socios, matrices o subsidiarias, cuenten con menos del treinta y cinco
(35%) del total de las lineas telefonicas instaladas y en servicio en el territorio de la
Republica de Colombia, en el momento en que soliciten la licencia. (Art. 7)

5. Numero minimo de lineas de TPBC. Solamente se aceptaran las solicitudes de quienes,
por si solas 0 en conjunto con sus socios, matrices o subsidiarias, cuenten al menos con
ciento cincuenta mil (150.000) lineas telefonicas instaladas y en servicio en el territorio de
la Republica de Colombia, en el momento en que soliciten la licencia. Las lineas de cada
empresa de TPBC solamente seran contabilizadas por una vez, para efectos de la concesion
de licencias de TPBCLD. (Art. 8)

= Requisitos exigidos en la solicitud y para la ejecucion de la licencia

1. Requisitos de Informacion:

Certificado de existencia y representacion legal de la sociedad

Certificacion del nimero de lineas.

Certificacion de la composicion accionaria, asi como la identificacion de sus socios.

2. Pagos de los operadores al Fondo de Comunicaciones. Adicionalmente todos los
operadores de TPBCLD deberan pagar al Fondo de Comunicaciones, el cinco por ciento
(5%) de sus ingresos brutos, entendidos como tales los ingresos brutos totales menos los
cargos pagados por acceso y uso de las redes de TPBCL y TPBCLE vy los pagos a los
conectantes internacionales por terminacion de las llamadas. (Art. 14)Decreto 2542 de 1997
3. Garantia de cumplimiento (Art. 17). Expedida por una entidad bancaria o por una
compafiia de seguros legalmente autorizada para funcionar en Colombia; vigente durante el
término de la licencia, y expedida a favor del Ministerio de Comunicaciones Fondo de
Comunicaciones, por la suma de treinta millones de dodlares de los Estados Unidos de
América (US$30.000.000). Tal garantia debera amparar el. pago de la tarifa periodica; el
cumplimiento de todas las obligaciones emanadas de la licencia y de las normas que
regulen la prestacion del servicio, tales como el régimen de competencia, la proteccion de
los usuarios y la calidad del servicio; el pago de las multas; y de la responsabilidad civil
extracontractual que le sea imputable en desarrollo del objeto de la concesion.

La ejecucion de la garantia se efectuard sin perjuicio de las demas sanciones impuestas por
ley y las contenidas en el presente decreto.
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4. Cubrimiento. Los licenciatarios de TPBCLD, deberan interconectar a todos los
operadores de TPBCL y TPBCLE que existan o llegaren a existir en el pais, de la manera
que dispone la ley. (Art. 19)

5. Limitacion del nimero de lineas. En ningin momento los concesionarios de licencias
de TPBCLD o sus socios o empresas subordinadas o filiales o matrices, que prestan
servicios de TPBCL o TPBCLE, podran operar o tener directa o indirectamente, en
conjunto o individualmente mas del cuarenta por ciento (40%) del total de las lineas
instaladas y en servicio en el pais. (Art. 22)

6 Separacion contable por servicios

7. Diferenciacion de los servicios de TPBCL y TPBCLE por cada municipio y
departamento, respectivamente, de manera que se puedan establecer los montos de los
ingresos por tarifas de los servicios de TPBCL y TPBCLE en cada municipio y
departamento, asi como los cargos de acceso y uso. Adicionalmente, deberan diferenciar su
estructura de costos y gastos. (Art. 30).

8. Diferenciacion técnica de los activos y elementos que conforman su red, separandolos
por cada tipo de servicios. De igual forma, los puntos de interconexion fisicos e
independientes entre las redes de cada uno de los servicios que presten, deben corresponder
a puntos fisicos determinados. Una vez efectuado lo anterior, deberan remitir la
informacion pertinente a la Comision de Regulacion de Telecomunicaciones. (Art. 31)

9. Obligacion de Los Operadores de TPBC de atender las Normas Técnicas Oficiales
para las Redes. Los operadores de TPBC en la construccion, instalacion, operacion,
modificacion, ampliacion, ensanche, renovacion e interconexion de redes, cumpliran con
los planes de sefializacion, numeracidon, enrutamiento y sincronizacion vigentes en el
momento de adelantar estas acciones, sin perjuicio de la aplicacion de las normas y
recomendaciones técnicas pertinentes de la UIT, y de aquellas incluidas en los tratados
internacionales aprobados y ratificados por Colombia. En el evento de que se incumplan
dichas disposiciones, la CRT solicitara a la SSPD que inicie la investigacion
correspondiente y si es del caso imponga las sanciones, incluida la suspension inmediata de
las actividades del infractor.

El Ministerio de Comunicaciones actualizard o establecerd, segun sea el caso, los planes
técnicos basicos, incluidos los planes de enrutamiento, numeracion, sefializacion y
sincronizacion, de manera que se adecuen al régimen de libre competencia y garanticen el
desarrollo de los servicios en un ambito de multiples operadores, a fin de que los usuarios
puedan acceder a ellos libremente y en igualdad de condiciones técnicas y operativas. (Art.
6.6.5. Resolucion 575 de 2002)

12.2.6. ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL

En el contexto del transporte fluvial se utiliza el esquema de concesion de permisos para
prestar el servicio. El interesado debe presentar una solicitud a la Division de la Cuenca
Fluvial respectiva, acreditando el cumplimiento de requisitos de organizacion empresarial,
de caracter técnico, en materia de seguridad y de caracter financiero (Decreto 3112 1997
Art. 25).

PABLO E. BOCAREJO H. Ingenieros Consultores Pagina 309 de 366



Estudio para la Regulacion Economica del Servicio Publico de Transporte Fluvial de Carga y de Pasajeros
Informe del Estado del Arte

12.3. REQUISITOS DEL PERSONAL OPERADOR

Para garantizar la ideoneidad de las personas que desempefan los diferentes cargos
asociados a la prestacion del servicio se evaluan y se exigen determinados aspectos que
varian de acuerdo a los requisitos especificos de cada cargo. En el caso del transporte
terrestre 'y urbano los requerimientos son basicamente para conductores y estan
relacionados con condiciones fisicas y capacitacion. En los demas modos existen varios
cargos asociados a la prestacion del servicio. Para estos operadores las condiciones de
capacitacion técnica especilizada en su cargo son altas, se exigen examenes que certifiquen
la capacitacion, ciertos niveles de educacion relacionada y experiencia.

En lo relacionado a la prestacion de servicios publicos domiciliarios la normatividad no es
especifica en términos de requisitos al personal operador.

12.3.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS"

= Soberania nacional

= Intervencion del Estado

=  Seguridad

= Del caracter de servicio publico del transporte

= Eficiencia

12.3.2. VARIABLES DEL TEMA
= Requisitos de capacitacion y experiencia para obtener las licencias

= Requisitos del reglamento de operaciones

12.3.3. INDICADORES

= Licencias otorgadas o cantidad de personal que opera sin la licencia requerida
* Multas y sanciones relacionadas con las licencias

* Indice de cumplimiento del reglamento: Accidentes o problemas de operacion causados
por accion u omision del personal

12.3.4. EN LOS MODOS

12.3.4.1. Urbano

12.3.4.1.1. Normatividad

71 . . L o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.

PABLO E. BOCAREJO H. Ingenieros Consultores Pagina 310 de 366



Estudio para la Regulacion Economica del Servicio Publico de Transporte Fluvial de Carga y de Pasajeros
Informe del Estado del Arte

a. Condiciones fisicas-Licencias

= La licencia de conduccion es el documento que reconoce la capacidad de una persona
para conducir un tipo particular de vehiculo. Ademas de los requisitos establecidos para
los demas tipos de vehiculos, el aspirante a conductor de transporte publico debera: (Ley
769 2002)

= Presentar los exdmenes teorico-practicos, de aptitud fisica y mental o los certificados de
aptitud de conduccion, que estaran referidos a la conduccion de vehiculo de servicio
publico.

= Tener la edad requerida. El minimo de edad para obtener por primera vez este
tipo de licencia es de 18 afios, y no de 16 como en el resto de vehiculos.

= Solicitar la renovacion de la licencia, al cabo de 3 afios, adjuntando un nuevo
certificado de aptitud fisica y mental y el registro de informacion sobre
infracciones de transito del periodo vencido.

= Si el conductor es mayor de 65 afios, debera renovar anualmente la licencia de
conduccidn, demostrando su aptitud mediante certificacion.

= Para obtener la licencia de conduccién por primera vez, o la recategorizacion y/o
refrendacion de la misma, se debe demostrar ante las autoridades de transito la aptitud
fisica, mental y de coordinacion motriz, valiéndose para su valoracion de los medios
tecnologicos sistematizados y digitalizados requeridos, que permitan medir y evaluar
dentro de los rangos establecidos por el Ministerio de Transporte segiin los parametros y
limites internacionales entre otros: las capacidades de vision y orientacion auditiva, la
agudeza visual y campimetria, los tiempos de reaccion y recuperacion al encandilamiento,
la capacidad de coordinacion entre la aceleracion y el frenado, la coordinacion integral
motriz de la persona, la discriminacion de colores y la phoria horizontal y vertical.

» Las empresas deben vigilar y constatar que los conductores de sus vehiculos se
encuentren afiliados al Sistema de Seguridad Social y remitir semestralmente esta
informacién a la Superintendencia de Salud o a la entidad que haga sus veces.
Adicionalmente las empresas deben desarrollar el programa de medicina preventiva para
los conductores de los equipos.

b. Capacitacion

Las empresas deben desarrollar programas de capacitacion a los conductores, a través del

SENA o de las entidades especializadas autorizadas por el Ministerio de Transporte, con el

fin de garantizar la eficiencia y tecnificacion de los operarios. (Decreto 176 2001)

12.3.4.1.2. Analisis

No son muchos los lineamientos dados por la regulacion de transporte publico en cuanto a
los mecanismos de control del cumplimiento de las obligaciones de caracter técnico por
parte de los conductores. Asi mismo, en la practica parece generalizarse que las autoridades
de transito no tienen un efectivo control de dicho cumplimiento ni cuentan con la
informacion suficiente por parte de las empresas.

En teoria los examenes planteados, fisicos e intelectuales, buscan asegurar la capacidad y la
idoneidad de las personas que conduciran los equipos de transporte. De igual manera los
programas de capacitacion buscan hacer mejorar las capacidades de los conductores. Sin
embargo, no se conocen los alcances de dichas pruebas y existen incertidumbres sobre la
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adecuada aplicacion de las mismas. Es sabido que muchos conductores de transporte no
solo no saben leer, sino que desconocen por completo las normas que regulan la operacion
de vehiculos en las vias. Lo anterior ilustra que aunque la norma est4 orientada a asegurar
condiciones de seguridad y calidad, los resultados no responden a estos principios. Es
probable que estas dificultades estén asociadas a la falta de precisiones en lo referente a la
relacion entre los conductores y la empresa, ya que la ley establece que la empresa es la
encargada de la vigilancia y constatacion del cumplimiento de la norma pero no especifica
los mecanismos para realizar dicha vigilancia. Adicionalmente el esquema de afiliacion
para la prestacion del servicio dificulta el control.

12.3.4.1.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

La empresa tiene la obligacion de constatar que los conductores de sus equipos cuenten con
la Licencia de Conduccion vigente y apropiada para el servicio. En el caso de que un
conductor no tenga la licencia y la empresa no haya realizado esa constatacion, se
estableceran sanciones para la empresa. (Decreto 176 _2001)

La empresa tiene la responsabilidad de mantener programas de control sobre las
infracciones de transito cometidas por sus conductores. (Decreto 176 2001)

12.3.4.2. Carretero
12.3.4.2.1. Normatividad

a. Condiciones fisicas-Licencias
= La licencia de conduccion es el documento que reconoce la capacidad de una persona
para conducir un tipo particular de vehiculo. Ademas de los requisitos establecidos para
los demas tipos de vehiculos, el aspirante a conductor de transporte publico debera: (Ley
769 2002)
= Presentar los examenes teorico-practicos, de aptitud fisica y mental o los
certificados de aptitud de conduccion, que estaran referidos a la conduccion de
vehiculo de servicio publico.
= Tener la edad requerida. EI minimo de edad para obtener por primera vez este
tipo de licencia es de 18 afios, y no de 16 como en el resto de vehiculos.
= Solicitar la renovacion de la licencia, al cabo de 3 afios, adjuntando un nuevo
certificado de aptitud fisica y mental y el registro de informacion sobre
infracciones de transito del periodo vencido.
= Si el conductor es mayor de 65 aios, debera renovar anualmente la licencia de
conduccidn, demostrando su aptitud mediante certificacion.
= Para obtener la licencia de conduccién por primera vez, o la recategorizacion y/o
refrendacion de la misma, se debe demostrar ante las autoridades de transito la aptitud
fisica, mental y de coordinaciéon motriz, valiéndose para su valoracion de los medios
tecnoldgicos sistematizados y digitalizados requeridos, que permitan medir y evaluar
dentro de los rangos establecidos por el Ministerio de Transporte segiin los pardmetros y
limites internacionales entre otros: las capacidades de vision y orientacion auditiva, la
agudeza visual y campimetria, los tiempos de reaccion y recuperacion al encandilamiento,
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la capacidad de coordinacion entre la aceleracion y el frenado, la coordinacion integral
motriz de la persona, la discriminacion de colores y la phoria horizontal y vertical.

* Las empresas deben vigilar y constatar que los conductores de sus vehiculos se
encuentren afiliados al Sistema de Seguridad Social y remitir semestralmente esta
informacién a la Superintendencia de Salud o a la entidad que haga sus veces.
Adicionalmente las empresas deben desarrollar el programa de medicina preventiva para
los conductores de los equipos.

b. Capacitacion

= Las empresas deben desarrollar programas de capacitacion a los conductores, a través del
SENA o de las entidades especializadas autorizadas por el Ministerio de Transporte, con
el fin de garantizar la eficiencia y tecnificacion de los operarios. (Decreto 176 _2001)

= Para los conductores de vehiculos de carga solo se aplican particularidades para la
obtencion de la licencia de conduccion para los vehiculos de mayor capacidad, en la
medida que los examenes de aptitud son mas especificos. En el caso particular de los
operadores de transporte de carga peligrosa, se exige que sean capacitados en el manejo
de los productos transportados

12.3.4.2.2. Analisis

En teoria los exdmenes planteados, fisicos e intelectuales, buscan asegurar la capacidad y la
idoneidad de las personas que conduciran los equipos de transporte. Asi mismo los
programas de capacitacion buscan hacer mejorar las capacidades de los conductores. Sin
embargo, no se conocen los alcances de dichas pruebas y existen incertidumbres sobre la
adecuada aplicacion de las mismas. Es sabido que muchos conductores de transporte no
solo no saben leer, sino que desconocen por completo las normas que regulan la operacion
de vehiculos en las vias. Lo anterior ilustra que aunque la norma estd orientada a asegurar
condiciones de seguridad y calidad, los resultados no responden a este principio. Es
probable que estas dificultades estén asociadas a la falta de precisiones en lo referente a la
relacion entre los conductores y la empresa, ya que la ley establece que la empresa es la
encargada de la vigilancia y constatacion del cumplimiento de la norma pero no especifica
los mecanismos para realizar dicha vigilancia. Adicionalmente el esquema de afiliacion
para la prestacion del servicio dificulta el control.

12.3.4.2.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

= Se establece que las empresas deben tener permanentemente a disposicion de la
autoridad de transporte competente las estadisticas, libros y demas documentos que
permitan verificar la informacion suministrada.

= La empresa tiene la obligacion de vigilar y constatar que los conductores de sus equipos
cuenten con la Licencia de Conduccion vigente y apropiada para el servicio. En el caso
de que un conductor no tenga la licencia y la empresa no haya realizado esa
constatacion, se estableceran sanciones para la empresa. (Decreto 176 _2001)

= La empresa tiene la responsabilidad de mantener programas de control sobre las
infracciones de transito cometidas por sus conductores. (Decreto 176 _2001)
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12.3.4.3. Férreo

12.3.4.3.1. Normatividad

Condiciones fisicas-Licencias

El personal operador o auxiliar del equipo deberd someterse a examenes médicos y
practicos en la especialidad correspondiente.

El concesionario de la infraestructura desarrolla adicionalmente examenes a los
profesionales que van a participar en la movilizacion de trenes sobre la infraestructura
que estd a su cargo. Los criterios de evaluacion en este caso estan basados en el
conocimiento y experiencia del asesor técnico del concesionario.

Capacitacion

El personal operador o auxiliar del equipo deberd someterse a exdmenes teoricos y
técnicos.

Se deben llevar a cabo examenes de capacitacion a jefes de estacion, maquinistas,
operadores, auxiliares de tren, motoristas de carro-motores, y motoristas de maquinas
carrileras autopropulsadas.

12.3.4.3.2. Analisis

En general se observa que los requisitos exigidos buscan comprobar estrictamente la
capacitacion teodrica y técnica y experiencia del personal para determinar un cargo
especifico. De modo que la norma se presenta como una norma robusta que cumple con el
objetivo de esta regulacion.

12.3.4.3.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

En particular, el concesionario evalta la informacion de caracter técnico y de seguridad
La Empresa Colombiana de Vias Férreas (FERROVIAS) es la institucion reconocida
por toda la industria férrea colombiana para evaluar la capacitacion de los profesionales
involucrados en la provision de los servicios ferroviarios. FERROVIAS tiene esta
atribucion de acuerdo al Reglamento de Movilizacion de Trenes, el cual, debe ser
adoptado por el concesionario de la infraestructura.

12.3.4.4. Aéreo

12.3.4.4.1. Normatividad

a.

Condiciones fisicas-Licencias
El RAC en la parte 2 y el OACI en el Anexo 1 establecen normas comunes a todas las
licencias del personal aerondutico y el entorno de aplicabilidad. Esa parte contiene las
disposiciones relativas a la expedicion de licencias y autorizaciones al personal
aeronautico que haya completado los requisitos necesarios en Colombia, asi como a la
homologacion o convalidacion de licencias otorgadas validamente en el extranjero.
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= Para obtener la autorizacion para actuar como personal aerondutico debera ser titular de
una licencia vélida o permiso que corresponda a las funciones que haya de ejercer. La
licencia habré sido expedida por la Aerocivil; o la de cualquier otro Estado contratante de
la - OACI y convalidada por la autoridad aeronautica colombiana. Para la expedicion de
una licencia o habilitacion, la Aerocivil exigira al aspirante el cumplimiento de todos los
51gulentes requisitos (RAC — Art. 2.1.13):

Edad minima 17 afos y ser bachiller

Tener Cédula de ciudadania.

Constancia de aprobacion de estudios profesionales o técnico aeronduticos
correlativos a la licencia

Experiencia demostrable (Bitacora de Vuelo)

Exémenes (tedricos y practicos con validez maxima de un (1) afio; y los
examenes practicos o de vuelo, seis (6) meses)

Instruccion de vuelo y aptitud psicofisica

Certificado Médico vigente, cuando se requiera en la categoria que
corresponda.

Las Licencias que otorga la Autoridad Aeronautica Colombiana al personal aeronautico son
las siguientes (RAC- Art. 2.1.2.1)
Alumno Piloto Avién o helicoptero Piloto privado  Técnico especialista en avionica

avion (sistemas eléctricos, electronicos e
Piloto privado-helicoptero instrumentos)

Piloto comercial avion Ingeniero especialista aeronautico
Piloto comercial Helicoptero Despachadores de aeronaves

Piloto de transporte de linea aérea avion Piloto de ~ Controlador de transito aéreo

planeador Operador de estacion aeronautica
Piloto de globo libre Bombero aeronautico

Ingeniero de vuelo avion Instructor de vuelo avidn o helicoptero
Ingeniero de vuelo helicoptero Navegante de vuelo  Instructor de vuelo — planeador ¢
Auxiliar de servicios a bordo globo

Técnico de linea aviones Instructor de ingenieros de vuelo
Técnico de linea helicopteros Instructores de tierra en

Técnico especialista en reparacion de plantas Especialidades aeronauticas
motrices Técnico especialista en hélices
Técnico especialista en estructuras Metalicas y Inspector de aeronavegabilidad 1
materiales Inspector de aeronavegabilidad ii

Técnico especialista en sistemas hidraulicos

= El personal extranjero que desee obtener licencia definitiva como piloto privado, podré
hacerlo una vez haya cumplido con los requisitos siguientes

Presentar licencia de piloto expedida por la autoridad aerondutica de su pais
de origen o del que le haya otorgado la licencia de piloto privado

Examen de vuelo certificado por un instructor autorizado.

Examenes sobre regulaciones aéreas colombianas y procedimientos
radiotelefonicos.

Certificado médico vigente.

Libro de vuelo actualizado y registrado por la UAEAC.

Hablar el idioma espafiol.
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» Presentar cédula de extranjeria o visa de residente.
= Incluyendo los anteriores, existen requisitos particulares para cada una de las
categorias enumeradas anteriormente que dependen de la actividad
aeronautica a desarrollar por el aspirante. (RAC- Cap.II)
= La vigencia de dichas licencias depende de la categoria y varia entre 6 y 24
meses. (RAC - Art. 2.1.4)
= El Descripcion de la parte 2 del reglamento contempla - entre otros- los
siguientes aspectos sobre el Personal aeronautico:
= Subparte A - Licencias al personal: (i) tripulacion de vuelo, (ii) otros
tripulantes, (iii) personal técnico terrestre, (iv) personal técnico de los
servicios proteccion y apoyo al vuelo, (v) instructores.
* En la subparte B - aptitud psicofisica del personal aeronautico: (i) prevencion
del alcohol y las drogas en el personal aerondutico, (ii) de los médicos
delegados, (iii) instancias de reclamacion.

b. Capacitacion

En la subparte C - preparacion del personal aeronautico de la aviacion civil: (i) centros de
instruccion aerondutica, (ii) instruccion para tripulantes de vuelo, (iii) instruccion para otros
tripulantes, (iv) instruccion para personal técnico terrestre, (v) instruccion para personal de
proteccion y apoyo al vuelo.

12.3.4.4.2. Analisis

En general se observa que los requisitos exigidos buscan comprobar estrictamente la
capacitacion y experiencia del personal para determinar un cargo determinado. De modo
que la norma se presenta como una norma robusta que cumple con el objetivo de esta
regulacion.

12.3.4.4.3. Mecanismos de Control y Seguimiento
Las funciones relativas al transporte aéreo, seran ejercidas por la Unidad Administrativa

Especial de Aerondutica Civil como Entidad especializada adscrita al Ministerio de
Transporte.

12.3.4.5. Maritimo
12.3.4.5.1. Normatividad

a. Condiciones fisicas-Licencias

= Los operadores de servicios portuarios no requieren de una licencia como tal para poder
operar en los diferentes puertos colombianos pero si deben registrarse en la
Superintendencia de Puertos y transporte.
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= La relacion del operador portuario es directamente con la Sociedad portuaria en donde
presta sus servicios y con el usuario o cliente. Cualquier falla esta sancionada por el
Decreto 1002/93 que contiene sanciones y procedimientos administrativos.

= La operacion de pilotos practicos tiene su propia reglamentacion mediante la Ley 658 de
2001 por la cual se regula la actividad maritima y fluvial de practicaje como servicio
publico en las areas maritimas y fluviales de jurisdiccion de la Autoridad Maritima
Nacional.

= Otra categoria de personal operador se refiere a los trabajadores especializados maritimos
los cuales estan regulados por el Convenio Internacional sobre normas de formacion,
titulacion y guardia para la gente de mar (STCW / 78) alli se establece los requisitos
minimos que debe satisfacer la gente de mar para obtener la licencia de navegacion y son
reglas aceptables para el entrenamiento y la titulacién y en la norma nacional Decreto
2324/84 en su Titulo VII Del Personal la Marina Mercante para la habilitacion y licencias
del personal de mar y de tierra.

b. Seguridad

= El Operador Portuario sera responsable de conformidad con el Codigo Civil, Cédigo de
Comercio y demads disposiciones, desde el momento en que se hace cargo de las
mercancias, equipos portuarios e instalaciones portuarias, hasta el momento en que las
pone en poder o a disposicion de la persona facultada para recibirlas.

= Para amparar los riesgos, los Operadores Portuarios constituiran polizas apropiadas, que
seran establecidas de acuerdo con el estudio de evaluacion de los mismos, que contraten
con las Sociedades Portuarias o las personas a quienes prestan sus servicios.

= Por otra parte el Operador Portuario debe cumplir con el reglamento de operaciones que
tiene cada Sociedad Portuaria o Terminal en donde preste sus servicios. Este esta regido
por la Resolucién 71 1997, de esta norma se habla mas extensamente en el punto de
reglamentacion sobre infraestructura mas adelante.

12.3.4.5.2. Analisis

= Las normas sobre servicios de operacion portuaria estan de acuerdo a los estdndares
internacionales, por ejemplo con el convenio sobre facilitacion del trafico maritimo
internacional (FAL 65), el cual contiene directrices en la relacion puerto — buque.

» La norma sobre seguridad en la operacion y el personal especializado tanto de mar como
de tierra responde a las exigencias internacionales, especialmente a lo que se refiere el
Convenio Internacional sobre normas de formacion, titulacion y guardia para la gente de
mar (STCW / 78).

12.3.4.5.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

= Algunas de las disposiciones que deben observar los operadores de servicios portuarios,
son exigidas por las sociedades portuarias directamente. De esta manera la relacion entre
la Superintendencia de Puertos y Transporte y el operador portuario no es directa, tan
solo hay una exigencia de registro pero no de control directo.

12.3.4.6. ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL
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Cada uno de los diferentes cargos asociados a la prestacion del servicio de transporte fluvial
requiere una licencia especifica. Para la obtencion de la licencia la autoridad encargada
exige diferentes requisitos asociados con la capacitacion y la experiencia que requiere el
cargo.

12.4. REQUISITOS TECNICOS DE EQUIPOS

Los equipos deben cumplir con determinados requisitos de tipo técnico-mecanico y fisico
para asegurar que la prestacion del servicio se haga de forma segura, eficiente y con el
minimo de repercusiones al medio ambiente. En general para todos los modos los
requerimientos a los equipos son para ingresar a la prestacion del servicio, el seguimiento
durante la operacion no es tan evidente, excepto en los modos aéreo y maritimo debido a
que la normatividad internacional define algunos estandares que deben ser considerados
antes de cada viaje. En todos los modos se regulan béasicamente 3 aspectos que son las
caracteristicas mecanicas y fisicas (capacidad), el impacto ambiental y los componentes de
seguridad. Dichas caracteristicas son evaluadas para la expedicion de certificados o
licencias que son prerrequisitos para los documentos requeridos para poder operar. En el
caso del transporte terrestre (urbano, carretero y ferreo) la capacidad tiene limites de
acuerdo a la interrelacion con la infraestructura, para no ocasionar dafios. En el transporte
aéreo y maritimo la capacidad se asocia con condiciones de seguridad de la carga o los
pasajeros, para prevenir accidentes.

12.4.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS”

= Soberania nacional

= Intervencion del Estado

= Seguridad

= De acceso al transporte

= Del caracter de servicio publico del transporte
» Proteccion del medio ambiente

= Eficiencia

= Sostenibilidad

12.4.2. VARIABLES DEL TEMA

= [Estandares mecanicos-técnicos, de carroceria, de peso y capacidad, de seguridad y de
control de impacto ambiental.

= Periodicidad del mantenimiento

12.4.3. INDICADORES

72 . . L. o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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= Disponibilidad de equipos en condiciones adecuadas: Se puede evidenciar en indice de
vehiculos que incumplen las normas técnicas (Cantidad de infracciones en un periodo
de tiempo a las empresas o los vehiculos), indice de vehiculos que realizan las
revisiones exigidas (Certificaciones), indices de accidentalidad debido a fallas de los
equipos.

12.4.4. EN LOS MODOS
12.4.4.1. Urbano
12.4.4.1.1. Normatividad

a. Las caracteristicas mecanicas

= (Caracteristicas técnicas de potencia y eficiencia. (Homologacion. Ley 336 1996 Art. 22
a24)

» Funcionamiento de frenos, sistema de direccion, sistema de suspension, sistema de
sefales visuales y audibles permitidas y sistema de escape de gases; y demostrar un
estado adecuado de llantas, del conjunto de vidrios de seguridad y de los espejos, y
cumplir con las normas de emision de gases que establezcan las autoridades
ambientales. (Codigo de Transito del 2002), (Ley 769 2002)

= Parametros especificos para los vehiculos que entren a prestar el servicio. (Resolucion
007126 de 1995)

= Buen funcionamiento del sistema mecénico del sistema eléctrico y del conjunto dptico.

= Eficiencia del sistema de combustion interno (Ley 769 2002 Art.51)

* Buen estado del sistema de frenos constatando especialmente, en el caso en que éste
opere con aire, que no emita sefiales acusticas por encima de los niveles permitidos.

= Las llantas del vehiculo. (Ley 769 2002 Art.51)

b. La carroceria

= Caracteristicas técnicas de comodidad y dimensiones (Homologacion. Ley 336 1996
Art. 22 a 24)

= El adecuado estado de la carroceria. (Ley 769 2002 Art.51)

= El buen funcionamiento de los dispositivos utilizados para el cobro en la prestacion del
servicio publico. (Ley 769 2002 Art.51)

= (aracteristicas externas que comprometan la seguridad de otros usuarios: Defensas
rigidas diferentes de las instaladas originalmente por el fabricante.

c. Las emisiones, el impacto ambiental

= La vida util maxima de los vehiculos de servicio colectivo de pasajeros se estableci6 de
20 afios, en procura de reducir los problemas de cardcter ambiental y funcional que
ocasionan los vehiculos que llevan mucho tiempo en el servicio. Con base en lo anterior
se establecieron los plazos maximos para la salida del servicio de los vehiculos de
servicio publico que tuvieran mas de 20 afos. Sin embargo, los propietarios de este tipo
de vehiculos también podran realizarle al vehiculo una intervencion sustancial,
consistente principalmente en el cambio de motor y otras intervenciones, para alargar la
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vida util del vehiculo. Esta figura es conocida como transformacion o repotenciacion,
y permite prorrogar la vida 1til del vehiculo hasta por diez afios. (Ley 105 1993)
Niveles de emision de gases y elementos contaminantes acordes con la legislacion
vigente sobre la materia. (Ley 769 2002 Art.51)

La revision de gases de vehiculos automotores de servicio publico se realizara
anualmente.

Niveles de ruido

El peso, la capacidad

Condiciones de peso, dimensiones, capacidad de acuerdo con lo que se sefiale en el
reglamento respectivo, para efectos de la homologacion correspondiente. (Ley
336 1996 Art.31)

El mantenimiento
Revision técnico-mecanica anual, en la cual se debe verificar como minimo (Ley
769 2002 Art.50):
1. El adecuado estado de la carroceria.
2. Niveles de emision de gases y elementos contaminantes acordes con la
legislacion vigente sobre la materia.
3. El buen funcionamiento del sistema mecanico.
4. El funcionamiento adecuado del sistema eléctrico y del conjunto optico.
5. Eficiencia del sistema de combustion interno.
6. Elementos de seguridad.
7. Buen estado del sistema de frenos constatando especialmente, en el caso en
que éste opere con aire, que no emita seiales actsticas por encima de los niveles
permitidos.
8. Las llantas del vehiculo.
9. El buen funcionamiento de la puerta de emergencia, que todo vehiculo de
transporte colectivo debe tener en cada uno de sus costados, de acuerdo con
lineamientos del Ministerio de Transporte.
10. ElI buen funcionamiento de los dispositivos utilizados para el cobro en la
prestacion del servicio publico.

Los elementos de seguridad

Condiciones de control grafico o electronico de velocidad méaxima (Ley 336 1996
Art.31)

Como minimo una salida de emergencia en cada uno de sus costados, adicionalmente a
las puertas de ascenso de pasajeros. (Ley 769 2002 Art.51)

Buen funcionamiento de la puerta de emergencia (Ley 769 2002 Art.51)

12.4.4.1.2. Analisis

La figura de la repotenciacion ha sido bastante criticada, entre otras cosas porque
permitié que vehiculos muy viejos siguieran prestando el servicio, muchas veces sin
realizar intervenciones profundas, y abriendo espacios para casos de corrupcion en
cuanto a la aprobacion de la extension de la vida util.
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Desde la perspectiva del transito, se fijan los parametros técnicos especificos de los
equipos, en relacion con sus dimensiones y condiciones técnico mecanicas. Pero, en
este mismo marco las obligaciones por el control de la calidad de los equipos se asignan
a la empresa sin dar mucha claridad en cuanto a mecanismos de control eficientes bajo
el esquema de afiliacion.

No es clara la relacion entre la licencia y la matricula del vehiculo, si bien se deduce
que la primera es consecuencia de la segunda, es decir que en el proceso de matricula se
obtiene la licencia y la placa. Se debe anotar que previo a la importacion a ensamble de
los vehiculos, se requiere de un concepto favorable que indique que el vehiculo cumple
con las normas de peso potencia y dimensiones establecidas en la ley. Bajo este marco
se puede asumir que la totalidad de los vehiculos que ingresan al parque, es decir que
son registrados y matriculados, cumplen con las normas de calidad y seguridad minimas
establecidas.

12.4.4.1.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

Como mecanismo para mantener el control de las revisiones por parte de las
autoridades correspondientes, los talleres de mecanica o centros de diagnostico
automotor deben llevar un registro computarizado de los resultados de las revisiones
técnico-mecanicas y de gases de cada vehiculo, incluso de los que no la aprueben. La
revision a los vehiculos debera realizarse en centros de diagnostico automotor oficiales
debidamente autorizados.

Adicional a la revision anual de gases y de los niveles de ruido que se incluye dentro de
la revision técnico — mecanica, los agentes de transito también pueden actuar cuando
detecten irregularidades en cuanto a las normas de emisiéon de contaminantes o de
generacion de ruido por vehiculos automotores. El agente no sdélo puede exigir la
vigencia del certificado de la revision técnico-mecéanica y de gases, sino que puede
impartir al presunto infractor una boleta de citacion para que el vehiculo sea presentado
en un centro de diagnostico para una inspeccion técnica. Si en la revision se encuentran
fallas en el vehiculo, su propietario debe corregir la falla y presentar nuevamente el
vehiculo para su revision.

Igualmente, si la autoridad de transito detecta una “ostensible y grave” violacion de las
normas ambientales podrd ordenar al infractor la inmediata revision técnica del
vehiculo en un centro de diagndstico autorizado para la practica de la inspeccion técnica.

12.4.4.2. Carretero

12.4.4.2.1. Normatividad

TRANPORTE DE PASAJEROS

a.
[

Las caracteristicas mecanicas

Caracteristicas técnicas de potencia y eficiencia. (Homologacion. Ley 336 1996 Art. 22
a24)

Funcionamiento de frenos, sistema de direccion, sistema de suspension, sistema de
sefales visuales y audibles permitidas y sistema de escape de gases; y demostrar un
estado adecuado de llantas, del conjunto de vidrios de seguridad y de los espejos, y
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cumplir con las normas de emision de gases que establezcan las autoridades
ambientales. (Codigo de Transito del 2002), (Ley 769 2002)

Buen funcionamiento del sistema mecénico del sistema eléctrico y del conjunto dptico.
Eficiencia del sistema de combustion interno (Ley 769 2002 Art.51)

Buen estado del sistema de frenos constatando especialmente, en el caso en que éste
opere con aire, que no emita sefiales acusticas por encima de los niveles permitidos.

Las llantas del vehiculo. (Ley 769 2002 Art.51)

La carroceria

Caracteristicas técnicas de comodidad y dimensiones (Homologacion. Ley 336 1996
Art. 22 a 24)

El adecuado estado de la carroceria. (Ley 769 2002 Art.51)

El buen funcionamiento de los dispositivos utilizados para el cobro en la prestacion del
servicio publico. (Ley 769 2002 Art.51)

Las emisiones, el impacto ambiental

Niveles de emision de gases y elementos contaminantes acordes con la legislacion
vigente sobre la materia. (Ley 769 2002 Art.51)

El peso, la capacidad

Condiciones de peso, dimensiones, capacidad de acuerdo con lo que se sefiale en el
reglamento respectivo, para efectos de la homologacion correspondiente. (Ley
336 1996 Art.31)

El mantenimiento

Revision técnico-mecanica anual, en la cual se debe verificar como minimo (Ley
769 2002 Art.50):
= FEl adecuado estado de la carroceria.
= Niveles de emision de gases y elementos contaminantes acordes con la
legislacion vigente sobre la materia.
= FEl buen funcionamiento del sistema mecanico.
= El funcionamiento adecuado del sistema eléctrico y del conjunto dptico.
= Eficiencia del sistema de combustion interno.
= Elementos de seguridad.
= Buen estado del sistema de frenos constatando especialmente, en el caso en que
¢ste opere con aire, que no emita sefiales acusticas por encima de los niveles
permitidos.
= Las llantas del vehiculo.
= El buen funcionamiento de la puerta de emergencia, que todo vehiculo de
transporte colectivo debe tener en cada uno de sus costados, de acuerdo con
lineamientos del Ministerio de Transporte.
= El buen funcionamiento de los dispositivos utilizados para el cobro en la
prestacion del servicio publico.

f. Los elementos de seguridad
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Implementos minimos del equipo de carretera (Ley 769 2002 Art.30)

Como minimo una salida de emergencia en cada uno de sus costados, adicionalmente a
las puertas de ascenso de pasajeros. (Ley 769 2002 Art.51)

Buen funcionamiento de la puerta de emergencia (Ley 769 2002 Art.51)

Control del transporte de objetos que puedan atentar la integridad fisica de los usuarios;
ni animales, salvo que se trate de perros lazarillos. El equipaje debera transportarse en
la bodega, baul o parrilla. Se aplican las normas generales, en cuanto a los aditamentos
y requerimientos de salidas de emergencia establecidas en la norma general. (Ley
769 2002)

TRANPORTE DE CARGA

a.

e.

Las caracteristicas mecanicas

Caracteristicas técnicas de potencia y eficiencia.(Homologacion. Ley 336 1996 Art. 22
a24)

Funcionamiento de frenos, sistema de direccion, sistema de suspension, sistema de
sefales visuales y audibles permitidas y sistema de escape de gases; y demostrar un
estado adecuado de llantas, del conjunto de vidrios de seguridad y de los espejos, y
cumplir con las normas de emision de gases que establezcan las autoridades
ambientales. (Codigo de Transito del 2002), (Ley 769 2002)

La carroceria

Los vehiculos deben cumplir con los limites de dimensiones establecidos, con el fin de

asegurar una correcta operacion de los equipos especialmente en las condiciones de
cargue y uso. (Res. 2501 02 Res. 2888 02 Res. 3791 88)

Las emisiones, el impacto ambiental

Niveles de emision de gases y elementos contaminantes acordes con la legislacion
vigente sobre la materia. (Ley 769 2002 Art.50)

El peso, la capacidad

Los vehiculos deben cumplir con los limites de pesos con el fin de preservar la
estabilidad de la infraestructura vial y asegurar una correcta operacion de los equipos
especialmente en las condiciones de cargue y uso. (Res. 2501 02 Res. 2888 02 Res.
3791 88)

El mantenimiento

Revision técnico-mecanica anual, en la cual se debe verificar como minimo (Ley 769 2002
Art.50):

1. El adecuado estado de la carroceria.

2. Niveles de emision de gases y elementos contaminantes acordes con la
legislacion vigente sobre la materia.

3. El buen funcionamiento del sistema mecanico.

4. El funcionamiento adecuado del sistema eléctrico y del conjunto dptico.

5. Eficiencia del sistema de combustion interno.

PABLO E. BOCAREJO H. Ingenieros Consultores Pagina 323 de 366



Estudio para la Regulacion Economica del Servicio Publico de Transporte Fluvial de Carga y de Pasajeros
Informe del Estado del Arte

f.

6. Elementos de seguridad.

7. Buen estado del sistema de frenos constatando especialmente, en el caso en
que éste opere con aire, que no emita sefiales acusticas por encima de los
niveles permitidos.

8. Las llantas del vehiculo.

9. El buen funcionamiento de la puerta de emergencia, que todo vehiculo de
transporte colectivo debe tener en cada uno de sus costados, de acuerdo con
lineamientos del Ministerio de Transporte.

10. El buen funcionamiento de los dispositivos utilizados para el cobro en la
prestacion del servicio publico.

Los elementos de seguridad

Implementos minimos del equipo de carretera (Ley 769 2002 Art.30)
Disposiciones especiales para el manejo de cargas peligrosas (Decreto 173 2001)

12.4.4.2.2. Analisis

Si bien se exigen salidas de emergencia en los vehiculos de pasajeros, independientes
de las puertas de acceso y descenso, en el transporte intermunicipal, muchos equipos no
disponen de ella y la gran mayoria solo disponen de una ventana especial, a pesar que
en la revision periodica se establece que la salida de emergencia debe ser una puerta.
Las normas de homologacion, si bien se aplican a los usuarios de los equipos, deben ser
cumplidas por los fabricantes, ensambladores e importadores. Se establecen en funcion
de la capacidad de los puentes y del disefio de las vias. Al limitar la capacidad de carga,
se interviene en el costo por tonelada transportada, situacion que dada la variedad de
equipos favorece a algunos y lleva a que se adulteren las condiciones fisicas de los
camiones.

Se debe anotar que la tarjeta de registro de los vehiculos aunque no constituye una
licencia en el sentido estricto, en la practica cumple esta funcion en la medida que es de
obligatorio porte. En este sentido este documento duplica la licencia de transito. Se
observa que este registro no establece vinculo entre la empresa y el transportador, pues
es expedida al propietario o tenedor del vehiculo.

En general los requisitos establecidos no guardan relacion directa con la calidad ni de
los equipos, que se asume esta dada por los fabricantes o importadores, ni con la de las
condiciones de movilidad de la carga, exceptuando el transporte de cargas peligrosas y
especiales.

12.4.4.2.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

En el caso de los vehiculos, la supervision y control de las normas estd delegada a los
concesionarios privados (empresas), los cuales deben

Mantener actualizada la relacion del equipo con el cual presta el servicio.

Vigilar que los vehiculos cuenten con las condiciones de seguridad y comodidad
reglamentados por el Ministerio de Transporte.

Desarrollar el programa de revision y mantenimiento preventivo de los equipos
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Llevar y mantener en sus archivos, una ficha técnica por cada vehiculo, que contenga
entre otros, su identificacion, fecha de revision, taller responsable, reparaciones
efectuadas, reporte, control y seguimiento. Esta ficha no podrd ser objeto de
alteraciones o enmendaduras.

Mantener vigentes las polizas de seguros de Responsabilidad Civil Contractual y
Extracontractual que ampare todos los vehiculos vinculados, exigidas en las
disposiciones legales. Los equipos destinados a la prestacion del servicio publico de
transporte deberan reunir las condiciones técnico - mecdnicas establecidas para su
funcionamiento, circunstancia que se presumira con la adquisicion de los seguros
legalmente exigidos, sin perjuicio de que las autoridades competentes ordenen su
revision periddica o para determinados casos. (Ley 336 1996 Art. 38)

La revisiéon a los vehiculos debera realizarse en centros de diagnodstico automotor
oficiales debidamente autorizado.

La inspeccion, vigilancia y control de la prestacion del Servicio Publico de Transporte
Terrestre Automotor de Carga estard a cargo de la Superintendencia de Puertos y
Transporte.

12.4.4.3. Férreo

12.4.4.3.1. Normatividad

Las caracteristicas mecanicas

Probar que los equipos cuentan con las especificaciones técnico-mecanicas que exigen
las normas internacionales, y el fabricante. Caracteristicas técnicas del sistema de
comunicaciones (en lo relativo al equipo y las frecuencias)

El Gobierno permitird y facilitard la importacion de los equipos y suministros en
general que sean necesarios para prestar y modernizar el transporte ferroviario (Ley
336 _1996).

La carroceria

El disefio de los equipos en concordancia con el uso propuesto para garantizar
comodidad y accesibilidad

Las especificaciones técnicas de los equipos y las especificaciones técnicas de la via
deben corresponderse mutuamente

Las emisiones, el impacto ambiental

Al iniciar el tercer afio de operacion, la empresa de transporte ferroviario debera
presentar las certificaciones de conformidad con las normas de gestion ambiental
definidas.

d. El mantenimiento

Programas de mantenimiento preventivo y correctivo. Se considera un condicion
minima de seguridad que las empresas adopten un programa anual de mantenimiento
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preventivo, y correctivo de los equipos. Dicho programa debe elaborarse atendiendo a
normas nacionales, e internacionales sobre la materia;

» Fichas técnica de mantenimiento. Asi mismo, las empresas deben contar con una ficha
técnica de mantenimiento para cada uno de los equipos que contenga, entre otros
requisitos, la identificacion del mismo, la fecha de revision, las reparaciones efectuadas,
y los reportes de control y seguimiento.

e. Los elementos de seguridad

* Los aspectos de mantenimiento son considerados condiciones minimas de seguridad.

= Seguridad en la operacion. Las empresas deben disponer de un sistema de informacion
idoneo, que les permita hacer un seguimiento al movimiento de los pasajeros y la carga,
y conocer su estado y ubicacion.

= Normativa interna sobre manipulacion, transporte, y almacenamiento de mercancias.

12.4.4.3.2. Analisis

De acuerdo a la practica actual de la industria, es el concesionario de la infraestructura
quien se encarga de evaluar y certificar que el material técnico es adecuado en términos
técnicos. Actualmente el concesionario esta aplicando el reglamento de la American
Association of Railways. No obstante, en entrevistas realizadas por NERA al personal del
concesionario se ha indicado que en algunos casos es necesario adaptar ese reglamento a las
caracteristicas especificas de la industria en Colombia.

12.4.4.3.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

= En particular, el concesionario evalta la informacion de caracter técnico y de seguridad
= Las Fichas técnicas representan un mecanismo de control y seguimiento

12.4.4.4. Aéreo
12.4.4.4.1. Normatividad

a. Las caracteristicas mecanicas y fisica
= El Reglamento Aeronauticos de Colombia (RAC) desarrollan las reglas para
= Construccién de aeronaves, y sus partes, componentes y accesorios
= Aprobacion de productos, partes y componentes importados
= Requisitos para identificacion de aeronaves, motores de aeronaves y hélices.
b. Las emisiones, el impacto ambiental
= Para otorgar la aeronavegabilidad es necesario cumplir con la certificacion de peso y
balance de la aeronave, con la lista de equipo fijo instalado e instrucciones de carga, en
cumplimiento con los requisitos del fabricante.
c. El mantenimiento
= El RAC reglamenta las normas de mantenimiento de aeronaves, en concreto aspectos
como
* mantenimiento preventivo

PABLO E. BOCAREJO H. Ingenieros Consultores Pagina 326 de 366



Estudio para la Regulacion Economica del Servicio Publico de Transporte Fluvial de Carga y de Pasajeros
Informe del Estado del Arte

= reconstruccion y alteracion
= inspecciones de sistemas y operaciones
= Ninguna persona puede operar una aeronave con un tanque de combustible instalado
dentro del compartimiento de pasajeros, o en uno de los compartimientos de equipaje

12.4.4.4.2. Analisis

No se tiene una norma que se asocie o que adapte al reglamento colombiano las
recomendaciones del anexo 16 de la OACI sobre el control del ruido de las aeronaves.
Adicionalmente la reglamentacion adicional en materia ambiental es emitida por el
Ministerio del Medio Ambiente de Colombia.

12.4.4.4.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

Los reglamentos antes mencionados establecen los estandares relacionados con aspectos
técnicos de las aeronaves. Pero existen certificaciones que expide el ente regulador para
permitir que las aeronaves operen que representan el control y seguimiento de dichos
estandares. Asi, la certificacion de aeronavegabilidad es el aspecto de mayor relevancia, ya
que es el documento que expide la Aerocivil en el que se constatan las condiciones segun
las cuales la aeronave se considera aeronavegable de acuerdo con los requisitos de su
certificacion y otras instrucciones e informacion necesarias para la utilizacion dentro de las
normas de seguridad. Los requisitos técnicos para su obtencion son los siguientes:

= Registro estadistico del mantenimiento de la aeronave, motores, hélice o rotores y otros
componentes. Certificacion de la organizacion de mantenimiento del peso y balance de
la aeronave, con la lista de equipo fijo instalado e instrucciones de carga, en
cumplimiento con los requisitos del fabricante.

= Certificacion de la organizacion de mantenimiento o de inspector licenciado.

= Certificacion de la organizacion de mantenimiento o de inspector licenciado, de esa
organizacion, certificando que la aeronave ha sido inspeccionada.

= Articulo 39. Anotaciones en los certificados y licencias: Toda aeronave o pieza de ésta,
respecto a la cual exista una norma internacional de aeronavegabilidad o de
comportamiento de vuelo y que deje de satisfacer en algun aspecto dicha norma en el
momento de su certificacion, debe llevar anotada en el certificado de aeronavegabilidad,
o agregada a éste, una enumeracion completa de los detalles respecto a los cuales deje
de satisfacer dicha norma; (Decreto 2007 1991)

12.4.4.5. Maritimo
12.4.4.5.1. Normatividad

a. Las caracteristicas mecanicas y capacidad
= Clasificacion: La autoridad maritima competente hara la correspondiente clasificacion de
las naves, desde el punto de vista técnico y de uso y con base en eso reglamentard las
especificaciones técnicas de las construcciones idoneas para la navegacion (Ley 1 _1991).
= Hay dos clases de naves: Las embarcaciones mayores, cuyo tonelaje sea o exceda
de veinticinco toneladas, y las embarcaciones menores, cuyo registro no alcance el
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indicado tonelaje. (Decreto 410 1971 Art. 1492,1433). Para todos los efectos el
tonelaje se considera el neto de registro, salvo que se exprese otra cosa. Las
unidades remolcadoras se consideran como embarcaciones mayores.
= Para servicio internacional, la clasificacion de las naves la efectuara las
Sociedades de Clasificacion Internacional a quienes la Direccion General
Maritima - DIMAR les haya delegado el reconocimiento, clasificacion, inspeccion
y expedicion de los certificados correspondientes y se encuentren debidamente
inscritas ante la misma. (Decreto 804 2001 Art.20)
= Las de cabotaje tendran las siguientes caracteristicas:
a) Naves con capacidad hasta de 300 pasajeros;
b) Naves para transporte mixto hasta de 150 pasajeros;
¢) Naves para transporte de sustancias nocivas liquidas a granel, hasta de 100
TRB;
d) Naves para transporte de carga liquida a granel, hasta de 150 TRB;
e) Naves para transporte de carga general o de graneles secos, hasta de 1000 TRB.
» Ademas el Decreto 2324/84 en el Titulo VI Régimen Administrativo de la Nave y
Artefacto Naval tiene otras disposiciones que rigen para el uso de las naves asi
como para la construccion, reparacion o modificacion de naves.

b. Las caracteristicas fisicas

= E]l Convenio Internacional sobre lineas de carga (Convenio LL 66/88) en el anexo técnico
contiene varias medidas adicionales de seguridad relativas a puertas, portas de desagiie,
escotillas y otros elementos del buque. El objetivo principal de estas medidas es
garantizar la integridad de estanquidad del casco de los buques por debajo de la cubierta
de francobordo.

= El Convenio sobre el reglamento internacional para prevenir los abordajes (COLREG / 72)
agrupa las disposiciones en secciones que tratan de las reglas de rumbo y gobierno, luces,
marcas y seflales acusticas y luminosas. Hay también cuatro anexos que contienen
prescripciones técnicas relativas a la posicion y caracteristicas de las luces y marcas,
aparatos de sefiales acusticas, sefiales adicionales para buques de pesca que se encuentren
faenando muy cerca de otros y sobre sefiales internacionales de socorro.

c. Las emisiones, el impacto ambiental

= Condiciones de prevencion de la contaminacion. Convenio Internacional para prevenir la
contaminacion por los buques. (Convenio MARPOL 73/78)

d. Los elementos de seguridad

= El Convenio Internacional sobre lineas de carga (Convenio LL 66/88) con el objetivo
principal de establecer limites respecto del calado hasta el que se puede cargar un buque
para contribuir a la seguridad de la navegacion. Esos limites se establecen en forma de
francobordo, junto con normas relativas a la estanquidad a la intemperie y la integridad de
estanquidad.

= Segtn el Decreto 2324 de 1984 le corresponde a DIMAR controlar la seguridad de las
naves. La autoridad otorgard los correspondientes certificados de seguridad a las naves y
artefactos navales inspeccionados cuando retinan las condiciones de seguridad previstas
en la Ley, en los convenios internacionales incorporados al ordenamiento juridico
nacional y en las reglamentaciones (Art. 110). Como por ejemplo la reglamentacion
contenida en el capitulo de Seguridad de las Naves del Convenio SOLAS de 1974. Este
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ultimo considerado como el mas importante de todos los tratados internacionales relativos
a la seguridad de los buques mercantes.

» Las condiciones de seguridad de las naves y artefactos navales se determinaran de
acuerdo con la naturaleza y finalidad de los servicios que presten y de la navegacion que
efectuen.

= Por otra parte se aplica ademas el Convenio Constitutivo de la Organizacion
Internacional de Telecomunicaciones Maritimas por Satélite (INMARSAT/76) que trata
sobre las comunicaciones maritimas contribuyendo asi a mejorar las comunicaciones de
socorro y las destinadas a la seguridad de la vida humana en el mar, el rendimiento y
explotacion de los buques, los servicios maritimos de correspondencia publica y la
capacidad de radio determinacidon, cuyo manejo corresponde al Ministerio de
Comunicaciones, quien tiene un acuerdo de explotacion.

12.4.4.5.2. Analisis

La normatividad sobre seguridad de las naves estd de acuerdo con la norma internacional y
asi se aplica, con el objetivo principal de hacer cumplir las normas minimas de seguridad
para la construccion, el equipo y la utilizacion de los buques. Convenio SOLAS de 1974 y
Protocolo de 1978.

12.4.4.5.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

La vigilancia técnica sobre las condiciones de seguridad de las naves y artefactos navales es
gjercida por la autoridad maritima, mediante las inspecciones ordinarias y extraordinarias
que establezcan la reglamentacion y los convenios internacionales aplicables en Colombia.
Las naves de transporte maritimo deben ser aptas para el servicio al que estan destinadas,
disponer de clasificacion vigente y contar con los certificados vigentes de seguridad,
navegabilidad y de prevencion de la contaminacion, expedidos por la Autoridad Maritima
del Estado del Pabellon o por una Sociedad de Clasificacion reconocida internacionalmente,
los cuales deben ser presentados cuando las autoridades colombianas competentes lo
requieran.

En cuanto a las naves extranjeras: La Autoridad Maritima, para verificar las condiciones de
navegabilidad, seguridad y prevencion de contaminaciéon de una nave extranjera, puede
disponer su inspeccion y aun impedir su salida, dando aviso de ello al respectivo Consul.

12.4.5. EN LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS Y
TELECOMUNICACIONES

En el contexto de la prestacion de los servicios publicos domiciliarios y telecomunicaciones
los equipos requeridos para la prestacion del servicio hacen parte de la infraestructura del

sistema.

12.4.5.1.1. Acueducto, alcantarillado y saneamiento
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El servicio publico domiciliario de acueducto ademds de la distribucion, conexion y
medicion de agua incluye también actividades complementarias tales como captacion de
agua, procesamiento, tratamiento, almacenamiento y transporte. Cada una de las
actividades complementarias antes enunciadas requiere de ciertos equipos para los cuales la
normatividad define caracteristicas de disefio y operacion.

De igual manera el servicio publico domiciliario de alcantarillado tiene actividades
complementarias de transporte, tratamiento y disposicion final de tales residuos.

12.4.5.1.1.1. Normatividad-Descripcion

La Documentacion Técnico Normativa del sector de Agua Potable y Saneamiento Basico se
enuncia a continuacion:
1. Resolucion No. 1096/2000 de Noviembre de 2000 por la cual se adopta el Reglamento
técnico del Sector de Agua Potable y Saneamiento Bésico.
2. SECCION I, TITULO A: Reglamento Técnico del Sector de Agua Potable y
Saneamiento Basico
3. SECCION II, TITULOS B, C, D, E, F, G. Conteniendo los Manuales de
Précticas de Ingenieria para:
- Acueductos
- Potabilizacion
- Alcantarillados
- Tratamiento de aguas residuales
- Aseo urbano
- Aspectos complementarios de construccion de obras civiles
4. SECCION III, TITULO H: Compendio de la Normatividad Técnica Y Juridica
5. Guias Facilitadoras para Elaboracion de Proyectos

Cada titulo de la seccion II es un Manual de practicas de buena ingenieria, en donde se
establecen los criterios y recomendaciones para el disefio, construccion, supervision técnica,
interventoria, operacion y mantenimiento propios del Sector de Agua Potable y
Saneamiento Basico. Al inicio de cada Titulo se presenta un listado que describe
brevemente el contenido de las Normas Técnicas Colombianas e Internacionales de los
productos terminados, de los ensayos de control de calidad y de procedimientos,
referenciados por su Codigo en el texto del respectivo Titulo. También se mencionan las
leyes, decretos y legislacién colombiana pertinente.

= Parametros de Diseiio de Equipos

Existen muchos equipos asociados a la prestacion del servicio. Especificamente, los
diferentes equipos estan asociados a procesos de las actividades complementarias al
servicio. Asi por ejemplo, existen quipos de bombeo asociados al proceso de captacion de
agua subterranea, tanques asociados al proceso de almacenamiento y compensacion o
vehiculos requeridos para realizar la recoleccion de residuos so6lidos.

En términos generales, para todos los sistemas, independientemente del nivel de
complejidad, los disefios para construir las obras de los Sistemas de Agua Potable y
Saneamiento Basico son obligatorios y deben garantizar el cumplimiento de los requisitos,
parametros y normas técnicas establecidas en el RAS. Estos disefios deben contemplar
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todos los estudios hidraulicos, sanitarios, estructurales, geotécnicos, mecanicos, eléctricos,
ambientales y en general todas las actividades propias de los Sistemas de Agua Potable y
Saneamiento Béasico. La interventoria o revision de los disefios debe realizarse en los
niveles de complejidad medio, medio alto y alto.

12.4.5.1.2. Energia y distribucion de Gas Combustible
12.4.5.1.2.1. Normatividad-Descripcion

El sistema interconectado nacional estd compuesto por los siguientes elementos conectados
entre si: las plantas y equipos de generacion, la red de interconexion, las redes regionales e
interregionales de transmision, las redes de distribucion, y las cargas eléctricas de los
usuarios.

La Ley 143 de 1994 define que los equipos asociados a las redes de distribucion seran
propiedad de las empresas como elementos de la red nacional de interconexion, pero
deberan operarlos con sujecion al Reglamento de Operacion y a los acuerdos adoptados por
el Consejo Nacional de Operacion.

El incumplimiento de las normas de operacion de la red nacional de interconexion, la
omision en la obligacion de proveer el mantenimiento de las lineas, subestaciones y equipos
asociados y toda conducta que atente contra los principios que rigen las actividades
relacionadas con el servicio de electricidad, dard lugar a las sanciones que establezca la
autoridad competente.

En relacion con el sector energético la funcion de regulacion por parte del Estado tendra
como objetivo basico asegurar una adecuada prestacion del servicio mediante el
aprovechamiento eficiente de los diferentes recursos energéticos, en beneficio del usuario
en términos de calidad, oportunidad y costo del servicio. Para el cumplimiento del objetivo
antes definido, la Comision de Regulacion de Energia y Gas con relacion al servicio de
electricidad establecera el Reglamento de Operacion para realizar el planeamiento y la
coordinacion de la operacion del Sistema Interconectado Nacional, después de haber oido
los conceptos del Consejo Nacional de Operacion y establecerd pautas para el disefio,
normalizacion y uso eficiente de equipos y aparatos eléctricos.

12.4.5.1.3. Telecomunicaciones
12.4.5.1.3.1. Normatividad-Descripcion

Hacen parte de la red los equipos de conmutacion, transmision y control, cables y otros
elementos fisicos, el uso de los soportes logicos, y la parte del espectro electromagnético
asignada para la prestacion de los servicios y demas actividades de telecomunicaciones.

Las caracteristicas técnicas de los equipos de conmutacion y transmision asociados al nodo
de acceso a la interconexion estaran definidas en la solicitud de acceso, uso e interconexion
que presente el operador solicitante.
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La Oferta Basica de Interconexion, OBI, y los contratos y servidumbres deben contener
informacién Técnico Operacional relacionada con la responsabilidad con respecto a la
instalacion, prueba, operacion y mantenimiento de equipos y enlaces de interconexion.

12.4.6. ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL

En el contexto del transporte fluvial, los equipos (barcos, lanchas, remolcadores,
transbordadores) deben cumplir con caracteristicas mecanicas y fisicas, con estandares
asociados a las emisiones y el impacto ambiental, caracteristicas de peso, capacidad,
mantenimiento y requisitos de seguridad.

12.5. REQUISITOS TECNICOS DE INFRAESTRUCTURA

La infraestructura esta asociada a las vias por las que circula el transporte. En el caso del
transporte terrestre (carretero, urbano y férreo) la normatividad define parametros basicos
de disefio y condiciones de mantenimiento. También existe infraestructura como terminales,
puertos, aerodromos y, en general, todas las instalaciones fisicas requerida para desarrollar
la actividad transportadora. En el caso de estos ultimos la normatividad colombiana se
enfoca en requisitos para poder operar las infraestructuras mas que en caracteristicas fisicas
que deben tener las infraestructuras o los criterios técnicos con base en los cuales se debe
disenar este tipo de infraestructuras. Excepto en el caso de transporte aéreo ya que esta
incluye criterios de caracter internacional.

12.5.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS"

= Soberania nacional

= Intervencion del Estado

= Libre Circulacion

* Integracion nacional e internacional

=  Seguridad

= De acceso al transporte

= Del caracter de servicio publico del transporte
= De las rutas de servicio publico de transporte de pasajeros
* Proteccion del medio ambiente

= Eficiencia

= Sostenibilidad

12.5.2. VARIABLES DEL TEMA
= Especificaciones técnicas y pardmetros de disefio de infraestructuras

12.5.3. INDICADORES

73 . . L. o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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= Disponibilidad de infraestructura que cumple con condiciones de servicio establecidas
(Condiciones del pavimento, tiempos de acceso y salida de terminales, accesos para
discapacitados)

= Estadisticas de accidentalidad por malas condiciones de infraestructura

12.5.4. EN LOS MODOS
12.5.4.1. Urbano

En cuanto a la infraestructura vial, aunque se han definido condiciones minimas para la
adecuada operacion usualmente limitaciones presupuéstales obligan a las ciudades a
mantener sus vias en estados de deterioro. No obstante, en el caso de la infraestructura de
los sistemas de transporte masivo (vias exclusivas, estaciones, portales, etc.) existen
mecanismos de diversos tipos que han permitido un cumplimiento mas riguroso de los
estandares técnicos exigidos para las infraestructuras.

12.5.4.2. Carretero
12.5.4.2.1. Normatividad

12.5.4.2.1.1. INFRAESTRUCTURA VIAL
a. Tipo de superficie, materiales
» Rugosidad méxima del pavimento: 2.5 IRI (indice de Rugosidad
Internacional).
b. La sefializacion
= El Ministerio de Transporte reglamentard en un término no mayor de
60 dias posteriores a la sancion de esta ley, las caracteristicas técnicas
de la demarcacion y sefializacion de toda la infraestructura vial y su
aplicacion y cumplimiento serd responsabilidad de cada uno de los
organismos de transito en su respectiva jurisdiccion. Para ello
respetara 'y acogera los convenios internacionales que se hayan
suscrito o se suscriban en relacion con la reglamentacion de la
ubicacion, instalacion, demarcacion y sefializacion vial. (Ley
769 2002)
c. Caracteristicas de disefio (geométricas) minimas
= La Ley 105 1993 establece las caracteristicas geométricas de la red
vial de acuerdo con su clasificacion funcional. especificaciones de
diseno (Ley 105 1993. Art. 13):
- Ancho de carril: 3.65 metros.
- Ancho de berma: 1.80 metros.
- Méximo porcentaje de zonas restringidas para adelantar: 40 por
ciento.
d. Elementos de Seguridad
Igualmente la ley obliga a los concesionarios a disponer de un conjunto de
equipos (gruas y ambulancias) y elementos minimos de asistencia y seguridad a
los usuarios de las vias, asi como de un seguro contra dafos y accidentes de
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terceros, para cubrir los costos que se deriven de accidentes en la via
concesionada.

e. Mantenimiento

Adicionalmente dicha ley establece un marco contractual en relacion con las
obligaciones que tiene el concesionario de mantener unos indices de estado
minimos de la infraestructura vial.

12.5.4.2.1.2. TERMINALES DE CARGA

a. Caracteristicas de disefio minimas

Las instalaciones son de tipo privado, por lo que no se conocen normas especificas que
establezcan limitaciones o condiciones para el desarrollo de facilidades de servicios al
transporte de carga, diferentes a las que establecen las normas de ordenamiento territorial, y
urbanas. En general estos proyectos solo se pueden desarrollar en areas especificas dentro
de los espacios urbanos o suburbanos destinados para este fin. El desarrollo del proyecto
requiere de una licencia constructiva y en el caso de obras como patios, o bodegas se
solicitan disefios especiales, para asegurar la minimizacion de impactos negativos en el
entorno de las instalaciones.

b. Elementos de Seguridad

Los codigos y normas de policia, medio ambiente, comercio, etc. fijan parametros de
seguridad en la construccion de las edificaciones. Aspectos como demarcacion de areas de
servicio, salidas de emergencia, disponibilidad de facilidades contra incendios y accidentes,
disposicion de desechos y contaminantes, estructuras antisismicas, aislamientos etc.,
forman parte de las normas constructivas y operacionales especificas.

12.5.4.2.1.3. TERMINALES DE PASAJEROS

a. Caracteristicas de disefio minimas

= Se deben tener en cuenta los planes y programas disefiados por las oficinas de planeacion
municipal, asi como el cumplimiento de los indices minimos de movilizacién acordes
con la oferta y la demanda de pasajeros, las redes y su flujo vehicular. Igualmente, sus
instalaciones tendran los mecanismos apropiados para el facil desplazamiento de los
discapacitados fisicos, y seran de uso obligatorio por parte de las empresas de transporte
habilitadas para ello. (Ley 336 1996 Art.62)

Para la creacion y operacion de un terminal de transporte terrestre automotor de pasajeros
por carretera, se debera efectuar un estudio de factibilidad que contenga la justificacion
econdmica, operativa y técnica del proyecto. El estudio de factibilidad debera contener
como minimo: numero de empresas de transporte, nimero y clase de vehiculos, nimero
de despachos, rutas que confluyen tanto en origen, transito o destino, numero de
habitantes en cuyo caso el municipio que aspire a tener un terminal debe tener una
poblacion certificada superior a cien mil habitantes, demanda total existente de transporte
y la oferta de transporte. (Decreto 2762 2001)

La proyeccion de la infraestructura debera garantizar el cubrimiento del crecimiento de la
demanda del servicio, minimo por los préximos 20 afios, asi como prever que la misma
permita el adecuado acceso y salida del terminal de transporte en forma permanente.
(Decreto 2761 2001)

b. Elementos de Seguridad
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Las Empresas Terminales de Transporte, deberan disponer dentro de las instalaciones
fisicas de cada Terminal de Transporte, de los equipos, el personal idoneo y un area
suficiente para efectuar examenes médicos generales de aptitud fisica y practicar la prueba
de alcoholimetria a una muestra representativa de los conductores que estén proximos a ser
despachados del respectivo Terminal. (Decreto 2761 2001)

12.5.4.2.2. Analisis

* En el marco de la legislacion nacional, se asume que estas normas se cumplen y su
reglamentacion solo se extiende a fijar los pardmetros de dimension por categoria de via
en relacion a su funcidn dentro del conjunto del sistema vial.

Las exigencias establecidas en los contratos de concesion han derivado en un
mejoramiento de la calidad y seguridad en la operacion de los vehiculos en las carreteras,
en especial en las que se derivan del buen estado de la superficie y el control en los
puntos criticos desde el punto de vista de disefio geométrico.

No existen centros especializados de infraestructura de servicios de carga abiertos a
usuarios. Las instalaciones disponibles son privadas y de uso restringido a los
propietarios. Estudios recientes han mostrado interés del sector privado, en el desarrollo
de proyectos como centrales de carga o terminales integrales, pero enmarcadas dentro de
proyectos inmobiliarios.

El concepto de terminal que define la legislaciéon es muy limitado pues solo hace
referencia al terminal de pasajeros por carretera interurbana. En realidad el concepto
general de terminal incluye modalidades distintas que varian de acuerdo al bien
movilizado (carga o pasajeros) y al radio de accion (urbana, interurbana, internacional).
Adicionalmente no se extiende a servicios como los intercambiadores u otras
infraestructuras de integracion de diferentes transportes. Esto representa una dificultad
porque, por ejemplo, en el caso de Bogota existen desarrollos de terminales de pasajeros
para transporte de tipo urbano que a la fecha estan desatendidos por la regulacion vigente.
(WAVR _ Diagnostico)

Los requisitos para la habilitacion y homologacion de los terminales son muy generales
en cuanto a la definicion de los requerimientos de infraestructura y equipamientos fisicos,
al igual que en los servicios que debe prestar. Esto ha hecho que exigir determinados
niveles de calidad y eficiencia en la operacion sea muy dificil y entonces estos principios
se evaluen de manera muy subjetiva. (WAVR Diagndstico)

12.5.4.2.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

= Corresponde a la Nacion y a las Entidades Territoriales la construccion y la conservacion
de todos y cada uno de los componentes de su propiedad, en los términos establecidos
por la ley.

= Corresponde al Ministerio de Transporte, a las entidades del orden Nacional con
responsabilidad en la infraestructura de transporte y a las Entidades Territoriales, la
planeacioén de su respectiva infraestructura de transporte, determinando las prioridades
para su conservacion y construccion.

= La Nacion, los Departamentos, los Distritos y los Municipios, en sus respectivos
perimetros, podran en forma individual o combinada, o a través de sus entidades
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descentralizadas del sector transporte, otorgar concesiones a particulares para la
construccion, rehabilitacion y conservacion de proyectos de infraestructura vial.

Una vez en operacion algunos organismos, especialmente de seguridad social y
ambiental realizan controles peridodicos para la renovacion de las licencias
correspondientes requeridas para la operacion de las instalaciones, mas que de la
actividad como tal.

El proceso para otorgar las licencias de construccién es un mecanismo de control de
condiciones iniciales. Adicionalmente el proceso para renovar las licencias de operacion
representa un mecanismo de seguimiento de la operacion ya que revisa cada determinado
periodo de tiempo el cumplimento de las normas

La inspeccion, vigilancia y control de la prestacion del Servicio Publico de Transporte
Terrestre Automotor de Carga estara a cargo de la Superintendencia de Puertos y
Transporte.

Las Empresas Terminales de Transporte, deberan suministrar al Ministerio de Transporte
de manera oportuna la informacion relacionada con la operacion del transporte de
pasajeros de acuerdo con los formatos, plazos y medios que para este fin establezca el
Ministerio. (Decreto 2761 2001)

12.5.4.3. Férreo

12.5.4.3.1. Normatividad

a. Caracteristicas minimas

La construccion, rehabilitacion, y mantenimiento de la infraestructura, en lo referente a
aspectos técnicos y de seguridad estan sujetos, a normativa internacional, y en algunos
casos a normativa internacional adaptada a las practicas de la industria colombiana. Los
pliegos de condiciones para la concesion de la infraestructura recogen en sus anexos
parte de los reglamentos que efectivamente se deben aplicar. Sin embargo, en la
practica el rango de fuentes de normatividad es mayor que el recogido en dichos anexos.
Por ejemplo, en los procesos de rehabilitacion se estdn empleando simultineamente
normas y especificaciones de:

» [Instituto Nacional de Vias (INV);

* America Railway Engineering Association (AREA);

» Instituto Colombiano de Normas Técnicas (INCONTEC)

= Reglamento de Movilizacion de Trenes de FERROVIAS (RTM);

»  (Cddigo Colombiano de Construcciones Sismo Resistentes (CCCSR);

* American Association of State Highway and Transportation Officials

(AASHTO);

* American Concrete Institute (ACI);

* American Institute of Steel Construction (AISC);

* American Society for Testing and Material (ANSI);

* American Society of Mechanical Engineers (ASME);

* American Welding Society (AWS);

= National Electric Code (NEC);

= National Fire Protection Association; (NFPA);

= United States Standard Association (USSA);
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» Union Internationale Des Chemins de Fer’ (UIC);

» Deutches Institut Fiir Normung (DIN);

» National Electric Manufacturers Association (NEMA);
» International Electro technical Commission (IEC);

= [Institute of electrical and electronic Engineers (IEEE); y
» [nternational Organization for Standardization (ISO).

Las estaciones y anexidades deben contar con un adecuado programa arquitectonico que
incluya: servicios complementarios, salas de espera, servicios sanitarios, facilidades para
personas discapacitadas, maleteros, servicios de comunicaciones para el publico, oficinas
de administracion y sefializacion.

12.5.4.3.2. Analisis

En la actualidad los diferentes componentes del sistema de transporte férreo colombiano
cumplen con requisitos sobre aspectos técnicos basados en normas que estan avaladas por
la experiencia de la industria nacional, o de instituciones internacionales. No obstante, el
uso del conjunto de todas esas normas no estad coordinado por un reglamento de orden
superior, y comun a todos los elementos del sistema, sino que surge por iniciativa particular
de los distintos agentes implicados en la industria.

12.5.4.3.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

El concesionario de la infraestructura ha sido encargado de estudiar convenientemente la
informacion relativa a aspectos técnicos que es presentada por las empresas interesadas en
obtener el permiso de operacioén temporal.

12.5.4.4. Aéreo

12.5.4.4.1. Normatividad
a. Caracteristicas de disefio minimas
= El RAC (Aer6dromos e instalaciones, RAC- Parte 6, Anexo 14 OACI) establece los
requisitos para el funcionamiento de los aerédromos civiles que estan sujetos al control
de la Aerocivil y las disposiciones reglamentarias para su construccion, instalaciones,
facilidades, mantenimiento y administracion. Por ejemplo, establece:
» Clasificacion
= Caracteristicas fisicas
= Sefales e iluminacioén de aerodromos
* Procedimientos para el estudio, construccion y reformas de aerddromos e
instalaciones
= Permisos de operacion, entre otros.
b. Elementos de Seguridad
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* El manual RAC recoge algunas de las recomendaciones en materia de seguridad que se
consignan en OACI en los anexos 14 (Construccion de aerdodromos), Anexo
17(Seguridad aeroportuaria).

= Seguridad (RAC — Parte 8, Anexos 12, 13, 17 - OACI). El manual de operaciones
aéreas Anexo 17(Seguridad aeroportuaria) contiene normas relativas a la operacion
aeroportuaria tales como

= Operaciones de Aeronaves en Superficie

» Vehiculos

» Peatones

» Terminales

= Controles Especiales en areas restringidas

» Plan de Emergencia y Servicio de Salvamento y Extincion de Incendios
= Gestion ambiental

= Sanidad Aeroportuaria

Dicho manual esta desarrollado en manuales locales para los diferentes acropuertos del pais

y traspone las normas y recomendaciones del anexo 9 de OACL

= Seguridad Aeroportuaria. En cuanto a la seguridad aeroportuaria, se han emitido 11
resoluciones de cardcter nacional que reglamentan el plan de manejo de la seguridad en
aeropuertos. La Resolucion 04026 de la Aerocivil reglamenta el Programa Nacional de
Seguridad Aeroportuaria, donde se establecen todos los requisitos, normas,
procedimientos y sanciones que se deben aplicar para el mantenimiento de los niveles de
seguridad que permitan la operacién en aeropuertos. Asi mismo existen programas
individuales por aerodromo previamente aprobados por la autoridad aerondutica a través
del Consejo de Seguridad Aeroportuaria de la Aerocivil.

Politica Ambiental: Resolucion 04730 - "Por la cual se adopta la Politica Ambiental de la

UAEAC” Esta resolucion establece y mantiene los procedimientos para la ejecucion de las

actividades que garanticen el cumplimiento de leyes, normas y decretos sobre politica

ambiental en operaciones e instalaciones aeroportuarias.

12.5.4.4.2. Analisis

Se debe destacar que el manual desarrolla con mas detalle las normas de busqueda y rescate,
investigacion de accidentes e incidentes de aeronaves y seguridad que se encuentran en los
anexos 12, 13 y 17 de la OACI.

Esta parte del reglamento se encuentra estructurada de la siguiente manera: (i)
Investigacion de accidentes e incidentes ocurridos a aeronaves civiles registradas en el
RAN vy (i) Busqueda, rescate, asistencia y salvamento. Los aspectos relacionados con
seguridad aérea se recogen en el Manual de Seguridad Aeroportuaria elaborado por la
Aerocivil, donde se desarrollan las normas y métodos recomendados en el Anexo 17 de la
OACI, para la prevencion de actos de interferencia ilicita contra la aviacion civil. Sin
embargo no se tienen en cuenta aspectos de seguridad aeroportuaria, ya que se encuentran
descritos en otros documentos elaborados por la entidad.

12.5.4.4.3. Mecanismos de Control y Seguimiento
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El permiso de operacion de un aerodromo es un documento expedido por la Aerocivil en el
que se relaciona la identificacion, el nombre del propietario y/o explotador, destinacion
(publico o privado), limitaciones, privilegios y especificaciones generales. El permiso de
operacion fija asi mismo la vigencia del permiso de operacion y constituye durante ese
lapso una declaracion oficial de que el aer6dromo reune los requisitos técnicos minimos
exigidos para garantizar la operacion.

12.5.4.5. Maritimo
12.5.4.5.1. Normatividad

a. Caracteristicas técnicas de concesiones de infraestructura portuaria

= El procedimiento para las concesiones se lleva a cabo en el Ministerio de Transporte en la
Direccion de Transporte Maritimo, mediante una lista de chequeo de cumplimiento
técnico, juridico y financiero, estudiando la viabilidad de los proyectos presentados.

= El tramite se inicia con la presentacion de la solicitud de concesion portuaria, la cual
puede ser formulada por cualquier persona y debe reunir los requisitos exigidos en el Art.
9 delaLey 1 de 1991, asi:

» Precisar la ubicacion, linderos y extension del terreno que se pretende ocupar.

» Describir en forma general el proyecto, sefialando sus especificaciones técnicas,
principales modalidades de operacion, volumenes y clase de carga a los que se
destinard.

» [nformar si se prestara servicio al publico en general.

= Presentar estudios preliminares sobre impacto ambiental.

= Garantizar en los términos que establezca el reglamento, que en caso de obtener la
concesion, se constituird una sociedad portuaria.

= Indicar el plazo para el que se desea la concesion.

= Acreditar la publicacion de los avisos en dos periodicos de publicacion nacional.

* En el Decreto 838/1992, ¢l Decreto 1131/1993 y el Decreto 708/1992, se estipulan los
tramites para las concesiones y las licencias portuarias, los criterios de evaluacion de las
mismas y las garantias que deben otorgar los peticionarios de una concesion. Estos
criterios basicamente son: Que la peticion este conforme a la ley y conforme al Plan de
Expansion Portuaria; Que no tenga impactos negativos ambientales o contenga obras de
mitigacion ambiental.

b. Elementos de Seguridad y condiciones técnicas de operacion

= El Reglamento de Condiciones Técnicas de Operacion de los Puertos, contiene
(Resolucion 71 _1997):

» Procedimientos para la inspeccion de instalaciones portuarias y de naves
= Manejo de carga

= Recibo, almacenamiento y entrega de la carga

= Servicio a las naves

= Prelacion de reglas sobre turnos de atraque y descargue de naves

= Periodos de frecuencia

= Documentacion

» Seguridad industrial

= Otras disposiciones
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= Con base en los procedimientos alli esbozados, cada Sociedad Portuaria dicta su propio
Reglamento de Operacion, el cual debe ser presentado al Ministerio de transporte quien
lo aprobara por medio de una resolucion, previa autorizacion del Ministerio del Medio
Ambiente y de la Direccion General Maritima en los aspectos de sus competencias. El
Reglamento de operaciones debe contener como minimo los siguientes aspectos
= Organizacion y administracion del puerto, terminal, muelle, embarcadero.
= Estructura e instalaciones existentes y descripcion de las mismas.
= Procedimiento para solicitar servicios.
= Ayudas a la navegacion.
= Descripcion del canal de acceso, profundidad minima, promedio, maxima.
= Descripcion del area de maniobra, ancho, largo, didmetro de giro, profundidad
maxima, minima, promedio.
= Peligros a la navegacion.
= Servicio de pilotaje.
= Servicio de remolcador.
= Servicios varios a las naves y a la carga.
= Instalaciones para el recibo almacenaje de carga, descripcion, dimensiones,
capacidad.
= Normas de seguridad para las naves, para el uso de las instalaciones, muelles,
depositos y para la manipulacion de carga.
= El reglamento de cada Sociedad Portuaria debe contener ademas informacion completa y
detallada para el registro ante la Superintendencia de Puertos, y Transporte asi:
= Descripcion del muelle indicando clase, tipo de material de su estructura,
longitud, ancho y resistencia de loza, profundidad al costado del muelle, pifias
y boyas de amarre.
= Descripcion de las instalaciones de recepcion para residuos, basuras y demas
productos contaminantes.
= Sistemas para el manejo de la carga.
= Reglamento de Seguridad Industrial.
» Plan de contingencia tanto por derrames de las cargas manejadas como por
accidentes o desastres naturales.
= Planes de contingencia por accidentes o desastres naturales.
= Planos batimétricos de canal de acceso cuando éste sea diferente al canal
publico, asi como de su area de maniobra segin levantamiento efectuado a
una escala dos veces mayor a la de la carta publicada y con sondajes
reducidos al mismo nivel de referencia usado en la carta de navegacion.
Asi como los demas documentos e informacion que requiera la Superintendencia de Puertos
y Transporte para efectos de la autorizacion y registro.

12.5.4.5.2. Analisis

Respecto de los puertos y muelles privados que tenian autorizacion antes de la Ley 1 de
1991, el art. 39 de la Ley dice que seguirdn ejerciendo los derechos que poseen, pero
cualquier cambio sera autorizado bajo los nuevos pardmetros de la misma ley. Sin embargo
algunos no han hecho la homologaciéon por causas voluntarias y econdmicas, ya que
tendrian que pagar una contraprestacion. Ademas en algunos casos la autorizacion se dio
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sin limite de tiempo. Esto puede perjudicar los ingresos del Estado pero no influye en la
seguridad y calidad del servicio.

Es importante destacar que la norma sobre el reglamento de condiciones técnicas de
operacion de los puertos esta siendo actualmente modificada, estableciendo parametros
generales dentro de los cuales se deben enmarcar todos los puertos. Porque en la actualidad
cada sociedad cuando hace un cambio en su actividad modifica su reglamento y se envia
para aprobacion.

No es evidente cuales son los criterios estandarizados para la provision de la infraestructura
o que agente es el encargado de definirlos.

12.5.4.5.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

La Superintendencia General de Puertos puede otorga por medio de resolucion motivada las
concesiones portuarias, modificarlas, y declarar su caducidad; controlar la reconstruccion
de puertos, muelles y embarcaderos; También debe expedir por medio de resolucion las
condiciones técnicas de operacion de los puertos colombianos

A la Superintendencia de Puertos y Transporte le corresponde controlar e inspeccionar las
instalaciones portuarias y la carga segin la Resolucion 71 /1997

12.5.5. EN LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS Y
TELECOMUNICACIONES

12.5.5.1.1. Acueducto, alcantarillado y saneamiento
12.5.5.1.1.1. Normatividad-Descripcion

La resolucion CRA 151 de 2001 define:

= Instalaciones domiciliarias de alcantarillado del inmueble: De acuerdo con el Decreto
302 de 2000, es el conjunto de tuberias, accesorios y equipos que integran el sistema de
tratamiento, evacuacion y ventilacion de los residuos liquidos instalados en un inmueble
hasta la caja de inspeccion que se conecta a la red local de alcantarillado.

» Red interna: De acuerdo con el Decreto 302 de 2000, es el conjunto de redes, tuberias,
accesorios y equipos que integran el sistema de suministro del servicio publico de
acueducto al inmueble a partir del medidor. Para edificios de propiedad horizontal o
condominios, es aquel sistema de suministro del servicio al inmueble a partir del registro
de corte general cuando lo hubiere.

= Red local de acueducto: De acuerdo con el Decreto 302 de 2000, es el conjunto de
tuberias y accesorios que conforman el sistema de suministro del servicio publico de
acueducto a una comunidad y del cual se derivan las acometidas de los inmuebles.

= Red local de alcantarillado combinado: De acuerdo con el Decreto 302 de 2000, es el
conjunto de tuberias y canales que conforman el sistema de evacuacion y transporte de
las aguas lluvias y residuales de una comunidad y el cual descargan las acometidas de
alcantarillado de los inmuebles.

= Red local de alcantarillado pluvial: De acuerdo con el Decreto 302 de 2000, es el
conjunto de tuberias y canales que conforman el sistema de evacuacion de las aguas
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lluvias de una comunidad y al cual descargan las acometidas de alcantarillado de aguas
lluvias de los inmuebles, y al que se deben conectar los sumideros pluviales dispuestos en
vias y zonas publicas.

= Red local de alcantarillado sanitario: De acuerdo con el Decreto 302 de 2000, es el
conjunto de tuberias y accesorios que conforman el sistema de evacuacion y transporte de
las aguas residuales de una comunidad y el cual descargan las acometidas de
alcantarillado de aguas residuales de los inmuebles.

= Red matriz: De acuerdo con el Decreto 302 de 2000, es el conjunto de tuberias y
equipos accesorios que conforma la malla principal de servicio de acueducto de una
poblacién y que transporta el agua procedente de la planta de tratamiento a los tanques de
almacenamiento o tanques de compensacion.

= Red Publica: De acuerdo con el Decreto 302 de 2000, es el conjunto de tuberias,
accesorios y estructuras que conducen el agua desde el tanque de almacenamiento o
planta de tratamiento hasta los puntos de consumo.

= Sistema de Distribucion o de Conduccion de Agua Potable: El sistema de distribucion
de agua potable esta constituido por el conjunto de redes locales que conforman el
sistema de suministro del servicio publico domiciliario de acueducto, en los términos en
que éstas estan definidas por el numeral 17 del Articulo 140. de la Ley 142 de 1994
Se entiende por el sistema de conduccion de agua potable el conjunto de tuberias
empleadas por la persona prestadora para el transporte de agua potable, desde la fuente
de captacion hasta la planta de tratamiento, o de ésta hasta los tanques de
almacenamiento a partir de los cuales se alimenta el sistema de distribucion, definido en
el inciso anterior.

Los disefos para construir las obras de los Sistemas de Agua Potable y Saneamiento Bésico
son obligatorios y deben garantizar el cumplimiento de los requisitos, pardmetros y normas
técnicas establecidas en el RAS. Estos disefios deben contemplar todos los estudios
hidraulicos, sanitarios, estructurales, geotécnicos, mecanicos, eléctricos, ambientales y en
general todas las actividades propias de los Sistemas de Agua Potable y Saneamiento
Bésico. La interventoria o revision de los disefios debe realizarse en los niveles de
complejidad medio, medio alto y alto.

12.5.5.2. [Energiay distribucion de Gas Combustible
12.5.5.2.1. Normatividad-Descripcion

Para interpretar y aplicar la Ley 143 de 1994 se tendran en cuenta las siguientes

definiciones generales:

= Sistema interconectado nacional: es el sistema compuesto por los siguientes elementos
conectados entre si: las plantas y equipos de generacion, la red de interconexion, las
redes regionales e interregionales de transmision, las redes de distribucion, y las cargas
eléctricas de los usuarios.

* Red nacional de interconexion: conjunto de lineas y subestaciones, con sus equipos
asociados, incluyendo las interconexiones internacionales, destinadas al servicio de todos
los integrantes del sistema interconectado nacional.

= Redes regionales o interregionales de transmision: conjunto de lineas de transmision y
subestaciones, con sus equipos asociados, destinadas al servicio de un grupo de
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integrantes del sistema interconectado nacional dentro de una misma éarea o areas
adyacentes, determinadas por la comision de regulacion de energia y gas.

Redes de distribucién: conjunto de lineas y subestaciones, con sus equipos asociados,
destinados al servicio de los usuarios de un municipio o municipios adyacentes o
asociados mediante cualquiera de las formas previstas en la Constitucion Politica.

Los transportadores de las redes de tuberia existentes, o de las que se construyan, deberan
permitir que se hagan nuevas conexiones y que se construyan u operen nuevos
gasoductos, siempre y cuando se cumpla con los codigos técnicos y demds reglamentos
que expida la Comision.

CODIGO DE TRANSPORTE: Conjunto de disposiciones expedidos por la Comision
con las facultades del numeral 73.22 de la ley 142 de 1994, a las cuales deben someterse
las empresas de servicios publicos del sector y otras personas que usen el sistema
nacional de transporte de gas combustible por redes de tuberia. Incluye también el
conjunto de principios, criterios y procedimientos para realizar la coordinacion y la
operacion del sistema nacional de transporte, y para regular el funcionamiento del
mercado mayorista de gas combustible por redes de tuberia. Las normas que expida el
Ministerio de Minas y Energia (MME), en particular las que se refieran a la seguridad,
haran parte integrante de este codigo.

CONTENIDO DEL CODIGO DE TRANSPORTE. El codigo de transporte incluira
los siguientes aspectos principales en lo relativo a transporte de gas natural por tuberias.
(Resolucion CREG 057 de 1996)

.- Condiciones de conexion, en las que se especifiquen criterios técnicos
minimos que deben cumplir los transportadores, y cualquier persona que esté
conectada, o que busque conectarse con el sistema nacional de transporte;

.- Condiciones de operacion, que especifique las condiciones y procedimientos
de operacion de los sistemas de transporte que deben aplicar los transportadores y
bajo los cuales otras personas deben operar sus instalaciones o sus sistemas de
distribucioén o sus entregas al sistema de transporte. Se incluirdn condiciones de
calidad y poder calorifico requeridos al combustible;

.- Criterios de planeacion, en el que se especifique la informacion a ser
suministrada a los transportadores por las personas que se encuentren conectadas
o deseen conectarse al sistema de transmision, para que estos planifiquen y
desarrollen el sistema;

.- Condiciones de despacho, en el que se especifiquen las condiciones y
procedimientos para el despacho del gas desde los campos de produccion y a
través del sistema de transporte hasta el sitio de recepcion del usuario;

.- Condiciones de mediciones, en el que se establezcan los procedimientos y
requisitos de equipos e informacion necesarios para la facturacion de los cargos y
el despacho;

" - Un cddigo de normas de seguridad para el sistema, expedido por el
Ministerio de Minas y Energia.
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.- Las normas ambientales minimas para la actividad de transporte de gas
natural, expedidas por el Ministerio del Medio Ambiente, de conformidad con lo
dispuesto en el articulo 40, numerales 10 y 25 de la Ley 99 de 1994.

12.5.5.3. Telecomunicaciones

12.5.5.3.1. Normatividad-Descripcion

La Resolucion 575 de 2002 define:

Instalaciones: Son los elementos de la infraestructura de los operadores.

Instalaciones esenciales: Todo elemento o funcion de una red o servicio que sea
suministrado exclusivamente o de manera predominante por un operador o por un
nimero limitado de los mismos, cuya sustitucion con miras al suministro de un servicio
no sea factible en lo técnico o en lo econémico.

Red Telefonica Piblica Conmutada "RTPC": Es el conjunto de elementos que hacen
posible la transmision conmutada de voz, con acceso generalizado al publico, tanto en
Colombia como en el exterior. Incluye las redes de los operadores de TPBCL, TPBCLE,
TMR y TPBCLD.

Red de Telecomunicaciones del Estado. La red de telecomunicaciones del Estado es el
conjunto de elementos que permite conexiones entre dos o mas puntos definidos para
establecer la telecomunicacion entre ellos y a través de la cual se prestan los servicios al
publico. Hacen parte de la red los equipos de conmutacion, transmision y control, cables
y otros elementos fisicos, el uso de los soportes logicos, y la parte del espectro
electromagnético asignada para la prestacion de los servicios y demds actividades de
telecomunicaciones. La red de telecomunicaciones del Estado comprende ademaés
aquellas redes cuya instalacion, uso y/o explotacion se autoricen a personas naturales o
juridicas privadas para la operacion de servicios de telecomunicaciones en las
condiciones que se determinan en la presente resolucion.

En concordancia con el paragrafo del articulo 1° y el articulo 2° del Decreto 1119 de
1997, la construccion, operacion y modificacion de redes para el transporte y distribucion
de los servicios de TPBC se rige exclusivamente por la Ley 142 de 1994 y por las normas
ambientales, sanitarias y municipales a que hacen referencia los articulos 25 y 26 de la
citada ley.

Disponibilidad de Instalaciones Esenciales. Se consideran instalaciones esenciales para
efectos de la interconexion, las siguientes:

1. Conmutacion.
2. Sefializacion.
3. Transmision entre nodos.

4. Servicios de asistencia a los usuarios, tales como emergencia, informacion,
directorio, operadora y servicios de red inteligente.

5. Los sistemas de apoyo operacional necesarios para facilitar, gestionar y mantener la
interconexion.
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6. Los elementos de infraestructura civil que puedan ser usados por ambas partes al
mismo tiempo, siempre y cuando sea factible técnica y econdémicamente, tales como
derechos de via, ductos, postes, torres, energia e instalaciones fisicas en general.

7. La facturacion, distribucion y recaudo, asi como toda aquella informacion necesaria
para poder facturar y cobrar a los usuarios.

8. El roaming automatico entre operadores de redes moviles, cuando sus interfaces de
aire asi lo permitan.

9. El espacio fisico y servicios adicionales necesarios para la colocacion de equipos y
elementos necesarios para la interconexion.

La CRT puede incluir o excluir para casos particulares, la lista de las instalaciones
que se consideran como esenciales.

La infraestructura antes definida debe cumplir con los requisitos respectivos dispuestos en
los Planes Técnicos Bésicos. Dichos Planes son el conjunto de normas establecidas por el
Ministerio de Comunicaciones, que determinan las caracteristicas técnicas fundamentales
de la RTPC. Hacen parte de los Planes Técnicos Basicos el plan de enrutamiento, el plan de
numeracion, el plan de sefializacion, el plan de sincronizacion y plan de tarificacion.

* La construccidon y el mantenimiento de las instalaciones o acometidas internas son de
exclusiva responsabilidad del propietario, del suscriptor o del usuario del servicio, quien
para el efecto podra contratar con la empresa o con una firma instaladora calificada, para
los trabajos que sean pertinentes, exigiendo el cumplimiento de los requisitos técnicos de
calidad y seguridad aplicables.

12.5.6. ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL

La normatividad asociada a la infraestructura del transporte fluvial se refiere
principalmente a requisitos para la autorizacion de construccion de obras fluviales, como
licencias ambientales y a las normas de seguridad que se deben seguir en instalaciones del
modo (puertos, embarcaderos, muelles y bodegas)

No obstante estudios recientes han definido que para lograr una reactivacion del modo es
indispensable ofrecer un servicio de transporte fluvial bajo buenas condiciones de
confiabilidad, seguridad y frecuencia. Para alcanzar dicho objetivo se deben responder a
ciertos requerimientos asociados a la infraestructura, como suministrar servicios portuarios
como embarque, descargue y almacenamiento, bajo las condiciones usuales que ofrecen los
puertos fluviales del mundo desarrollado. Para suministrar servicios portuarios adecuados,
se estima que se deben enfocar la atencion en los requisitos de infraestructura de los
diferentes puertos y en las necesidades de los equipos de cargue, descargue y movilizacion
en patio de la carga.

Adicionalmente, para garantizar un servicio continuo, eficiente y eficaz es indispensable
asegurar la navegabilidad de los rios los 365 dias del afio y las 24 horas del dia, para ello es
necesario estabilizar el canal navegable mediante obras de ingenieria y procurar un sistema
complementario de informacién en tiempo real de las condiciones de navegacion (niveles,
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calados y posicion del canal navegable), que permitan su sefializacion y balizaje. De modo
que también se deben definir ciertas condiciones minimas para la hidrovia.”*

12.6. MANEJO DE MERCANCIAS

12.6.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS”

= Soberania nacional

= Intervencion del Estado

= Libre Circulacion

= Integracion nacional e internacional

= Seguridad

= De acceso al transporte

= Del caracter de servicio publico del transporte
= De las rutas de servicio publico de transporte de pasajeros
= Proteccion del medio ambiente

= Eficiencia

= Sostenibilidad

12.6.2. VARIABLES DEL TEMA
» Requisitos de manejo de mercancia

12.6.3. INDICADORES

= Licencias especiales para los operadores de transporte de sustancias peligrosas

= Valores de los Seguros

= Manifiesto de carga. (Se utilizara para llevar las estadisticas del transporte publico de
carga por carretera dentro del territorio nacional). (Decreto 173 2001)

12.6.4. EN LOS MODOS
12.6.4.1. Carretero
12.6.4.1.1. Normatividad

a. Mecanismo de aseguramiento de bienes

Con relacion a la seguridad sobre los bienes transportados, se establece el manifiesto de
carga, como documento para acreditar la legalidad del servicio en su contexto integral. El
Ministerio de Transporte disefiara el "Formato Unico de Manifiesto de Carga" y
establecera la ficha técnica para su elaboracion y los mecanismos de control
correspondientes (Decreto 173 2001).El Manifiesto de Carga es el documento que ampara

™ 2002. Hidroestudios S.A. — Steer Davies Gleave Estudio de Demanda de Transporte del Sistema Fluvial del
Rio Magdalena

Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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el transporte de mercancias ante las distintas autoridades, por lo tanto, debe ser portado por
el conductor del vehiculo durante todo el recorrido. Las empresas de transporte de carga
habilitadas, deben expedir directamente el manifiesto de carga para todo transporte
terrestre automotor de carga que se preste como servicio publico. Copia de los manifiestos
expedidos deben ser remitidos en medio magnético al Ministerio de Transporte.

b. Seguridad

El Decreto 1609 2002 establece los requisitos técnicos y de seguridad para el manejo y
transporte de mercancias peligrosas por carretera en vehiculos automotores desagregado
por tipo de sustancia peligrosa. Menciona el tema de capacitacion a conductores y hace
obligatorias las normas técnicas ICONTEC. Acoge Normas y Acuerdos Internacionales de
Basilea y Ginebra. Establece requisitos particulares a los equipos, capacitacion especifica a
conductores, responsabilidades a las empresas al igual que a los propietarios de la carga.

12.6.4.1.2. Analisis

= En general no existen normas explicitas que obliguen a las empresas a ofrecer servicios
especificos en términos de calidad. El concepto de la seguridad es genérico y con la
excepcion de las cargas peligrosas esta se relaciona mas con el aseguramiento de los
bienes.

» En teoria la calidad de los servicios descansa en la competencia generada por el
mercado de servicios existente.

= En el caso del transporte de cargas peligrosas se han acogido las normas y parametros
internacionales.

12.6.4.1.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

Para todos los efectos a que haya lugar, el Servicio Publico de Transporte Terrestre
Automotor de Carga serd regulado por el Ministerio de Transporte. La inspeccion,
vigilancia y control de la prestacion del Servicio Publico de Transporte Terrestre
Automotor de Carga estard a cargo de la Superintendencia de Puertos y Transporte
(Decreto 173 _2001)

12.6.4.2. Férreo

12.6.4.2.1. Normatividad
En cuanto a seguridad las empresas prestadoras del servicios se deben acoger a normas
internacionales en materia de manipulacion, transporte, y almacenamiento de mercancias;

12.6.4.2.2. Analisis

Aunque se menciona en la normatividad que el manejo de mercancias debe realizarse con
base en algun referente internacional, no existe claridad sobre cual es la normativa
internacional que debe emplearse como referente en materia de manipulacién, transporte, y
almacenamiento de mercancias.
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12.6.4.2.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

En cuanto a que no se definen criterios especificos de manejo, el seguimiento y control de
los mismos se dificulta.

12.6.4.3. Aéreo
12.6.4.3.1. Normatividad

a. Mecanismo de aseguramiento de bienes

= El transportador serd responsable de la pérdida o averia de la mercancia y equipaje
registrado, cuando el hecho que causo6 el dafo ocurra a bordo de la aeronave o hallandose
aquellos bajo la custodia del transportador, sus agentes, dependientes o consignatarios.
No sera responsable el transportador cuando el dafio sea consecuencia exclusiva de la
naturaleza o vicio propio de las cosas transportadas. La ley establece el valor de la
responsabilidad que asumira el transportador. (Decreto 410 1971 Art. 1887, 1888)

b. Seguridad

= La OACI en el Anexo 18 reglamente el tema del Transporte de sustancias peligrosas, este
tema es incorporado en el manual del RAC en las partes relacionadas con seguridad.

= El Codigo de comercio define que las aeronaves que se empleen en la navegacion
internacional no podran transportar municiones de guerra o material de guerra en o sobre
el territorio de un Estado excepto con el consentimiento de tal Estado. Cada Estado
determinara, mediante reglamentaciones, lo que constituye municiones de guerra o
material de guerra a los fines del presente articulo, teniendo debidamente en cuenta, a los
efectos de uniformidad, las recomendaciones que la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional haga oportunamente. (Decreto 2007 1991 Art. 35)

Restricciones sobre la carga: Cada Estado contratante se reserva el derecho, por razones de

orden publico y de seguridad, de reglamentar o prohibir el transporte en o sobre su territorio

de otros articulos que no sean los especificados en el parrafo anterior, siempre que no haga

ninguna distincion a este respecto entre sus aeronaves nacionales que se empleen en la

navegacion internacional y las aeronaves de otros Estados que se empleen para los mismos

fines y siempre, que ademds, no imponga restriccion alguna que pueda obstaculizar el

transporte y uso en las aeronaves de los aparatos necesarios para la operacion, o navegacion

de éstas o para la seguridad del personal o de los pasajeros. (Decreto 2007 1991 Art.35)

12.6.4.3.2. Analisis

» El aseguramiento de la mercancia estd mas asociado a las garantias del servicio prestado
por la empresa, que como tal al reglamento de operacion.

= [a seguridad esta mas enfocada a proteger a la empresa y a lo otros pasajeros en cuanto a
qué mercancia se puede transportar o0 no y no a qué manejo se le debe dar a las
mercancias, excepto en el caso de las sustancias peligrosas.

12.6.4.4. Maritimo
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12.6.4.4.1. Normatividad

= El Operador Portuario sera responsable de conformidad con el Codigo Civil, Codigo de
Comercio y demads disposiciones, desde el momento en que se hace cargo de las
mercancias, equipos portuarios e instalaciones portuarias, hasta el momento en que las
pone en poder o a disposicion de la persona facultada para recibirlas.

= Para amparar los riesgos, los Operadores Portuarios constituiran poélizas apropiadas, que
seran establecidas de acuerdo con el estudio de evaluacion de los mismos, que contraten
con las Sociedades Portuarias o las personas a quienes prestan sus servicios.

= El Convenio MARPOL consta de 20 articulos, 2 Protocolos que tratan de los informes
sobre sucesos relacionados con sustancias perjudiciales y del arbitraje y 6 Anexos que
contienen normas para el manejo de sustancias peligrosas para la prevencion de la
contaminacién por Hidrocarburos, sustancias nocivas liquidas transportadas a granel,
sustancias perjudiciales en bultos, aguas sucias y basuras.

12.6.4.4.2. Analisis Critico

En general la regulacion técnica esta de acuerdo con la norma internacional que se
impone en la operabilidad del transporte maritimo y la actividad portuaria ofreciendo
buenos niveles de servicio y estandares de seguridad aceptables. Algunas veces existen
inconvenientes en el campo de la aplicacion, por deficiencias en las herramientas o
procedimientos y en los mecanismos de control. Es el caso de la reglamentacion
ambiental en la parte portuaria, aplicacion del Convenio Marpol 73/78 (Manejo y
recepcion de sustancias contaminantes).

12.6.5. APLICACION AL MODO FLUVIAL

En el contexto del transporte fluvial existen mecanismos de aseguramiento de bienes y
seguridad de operaciones e incluso manejo especifico de sustancias peligrosas. Dichas
normas son explicitas en términos de que definen conductas que previenen problemas
asociados al manejo de carga.

12.7. DEFINICION DE SERVICIOS

El ente regulador debe estar en capacidad de identificar las necesidades de ajustes de
servicios existente o de creacion de nuevos servicios y debe definir las condiciones de
operacion (flota, horarios, frecuencias, etc.) necesarios para servir dichas necesidades de
modo eficiente, seguro y con calidad. En el caso que no le corresponda al ente regulador la
definicion de los parametros de servicio, este debe estar en capacidad del evaluar los
servicios ofrecidos para garantizar que sean eficientes, seguros y de calidad.

12.7.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS”

76 . . . o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada
Principio respectivo.
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= Soberania nacional

= Intervencion del Estado

= Libre Circulacién

* Integracion nacional e internacional

=  Seguridad

= De acceso al transporte

= Del caracter de servicio publico del transporte

= De las rutas de servicio publico de transporte de pasajeros
= Eficiencia

= Sostenibilidad

12.7.2. VARIABLES DEL TEMA
= Tipos de servicios y Especificaciones técnicas de servicio

12.7.3. INDICADORES
= Calidad del servicio

12.7.4. EN LOS MODOS
12.7.4.1. Urbano
12.7.4.1.1. Normatividad

a. Identificacion de necesidades de servicios de transporte y definicion de servicio
rutas, frecuencias, horarios, flota

» La autoridad competente ademds de otorgar la habilitacion, debe asignar las rutas y
frecuencias a servir (Decreto 170 2001) y ninguna empresa nueva podra entrar a
operar hasta tanto.

= La Autoridad Metropolitana, Distrital o Municipal competente serd la encargada de
determinar las medidas conducentes a satisfacer las necesidades insatisfechas de
movilizacion. Para el efecto se deben adelantar los estudios que determinen la demanda
de movilizacién, realizados o contratados por la autoridad competente. Hasta tanto la
Comision de Regulacion del Transporte sefiale las condiciones generales bajo las cuales
se establezcan la demanda insatisfecha de movilizacion, los estudios deberan
desarrollarse de acuerdo con los parametros establecidos en la Resolucion 2252 de 1999.
Cuando los estudios no los adelante la Autoridad de Transporte Competente seran
elaborados por Universidades, Centros de Consulta del Gobierno Nacional y
Consultores Especializados en el Area de Transporte, que cumplan los requisitos
sefialados para el efecto por la Comision de Regulacion del Transporte. (Decreto
170_2001)

» La autoridad competente fijard la capacidad transportadora minima y méaxima con la
cual la empresa prestara los servicios autorizados. (Decreto 170 _2001)
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= Para satisfacer demandas de transporte entre las veintidds (22:00) horas y las 05:00
horas, la autoridad competente podra disefiar y autorizar corredores complementarios de
transporte y sometera su otorgamiento a la expedicion de un permiso o a la celebracion
de un contrato de concesion segun el caso.

= No podra ordenarse la apertura de la Licitacion Publica sin que previamente se haya
comprobado la existencia de una demanda insatisfecha de movilizacion.
(Ley 336 1996. Art. 21)

= La ejecucion de las funciones de la autoridad unica de transporte masivo deberd
obedecer a criterios unificados de planificacion urbana, obras publicas y transito y
transporte. (Decreto 3109 1997 Art. 6)

b. Clasificacion del servicio (Decreto 170_2001 Art. 8):
= Segin el radio de accion: El radio de accion de las empresas que se habiliten en

virtud de esta disposicion serd de caracter Metropolitano, Distrital o Municipal
segun el caso. La autoridad competente adjudicara los servicios de transporte
unicamente dentro del territorio de la respectiva jurisdiccion
= Segun el nivel de servicio:
a) Basico. El que garantiza una cobertura adecuada, con frecuencias minimas de
acuerdo con la demanda y cuyos términos de servicio y costo lo hacen accesible a todos
los usuarios;
b) Lujo. El que ofrece a los usuarios mayores condiciones de comodidad y
accesibilidad, en términos de servicio y cuyas tarifas son superiores a las del servicio
basico. Las anteriores definiciones sin perjuicio de que la Autoridad de Transporte
Competente pueda definir otros niveles de servicio que requiera en su jurisdiccion.

12.7.4.1.2. Analisis

= La excesiva variedad en condiciones de servicio, y tarifas asociadas, confunde al
usuario y dificulta a las autoridades el control del cumplimiento de los estandares
establecidos.

= La definicion de servicios, frecuencias y tamafio de flota por parte de otros agentes del
sistema puede hacer que estos no sean disefiados de forma Optima para la mejor
prestacion del servicio, sino de acuerdo a los intereses particulares de los diferentes
agentes. En consecuencia se observaran problemas como la sobreoferta en rutas
rentables y la falta de servicios en las rutas que no lo son.

12.7.4.1.3. Mecanismos de Control y Seguimiento
= La autoridad de transporte competente es la encargada se garantizar que se cumplen los
parametros de servicio definidos.

* De igual manera la autoridad de transporte competente debe estar en capacidad de
identificar fallas en la prestacion del servicio que requieran de redefinicion de servicios

12.7.4.2. Férreo

12.7.4.2.1. Normatividad
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a.

Definicion de caracteristicas técnicas para la prestacion del servicio

En la practica habitual del sector, el Ministerio esta delegando los asuntos relacionados
con la evaluacion de requisitos técnicos y de seguridad a los concesionarios de la
infraestructura. Asi, dado que la normativa vigente no establece criterios especificos
para la definicion de los requisitos de caracter técnico, el concesionario debe establecer
de manera concreta los requisitos técnicos que deben cumplir las empresas y que se
estipularan en los pliegos de condiciones;

Para los efectos de la operacion de vias concesionadas la autoridad competente debera
determinar previamente la capacidad disponible del corredor.

12.7.4.2.2. Analisis

La combinacién de la descentralizacion en la toma de decisiones sobre aspectos de caracter
técnico junto con la falta de reglamentos unificadores da lugar a situaciones de
descoordinacion entre agentes dentro de la industria, e inconsistencia en la aplicacion de los
requisitos.

12.7.4.2.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

Evaluar el cumplimiento de los requisitos de caracter técnico en el proceso de licitacion.

12.7.4.3. Aéreo

12.7.4.3.1. Normatividad

a.
[ ]

Definicion de servicios y servicios complementarios

Servicio de Meteorologia para la aeronavegacion: Convenio Aerocivil - IDEAM
Servicio de Meteorologia para Aviacion El anexo 3 OACI recomienda aspectos
especificos sobre meteorologia para la navegacion internacional. Sin embargo en
Colombia ésta funcion esta a cargo del Instituto de Hidrologia, Meteorologia y Estudios
Ambientales (Ideam). Por tal razén la Aerocivil ha firmado un convenio con el que tiene
la funcion de ser el nodo central del Sistema de Informaciéon Ambiental, en el que se
obtiene, procesa y analiza la informacion ambiental necesaria para que las autoridades
ambientales competentes formulen las politicas y adopten las regulaciones en el nivel
nacional y regional. El convenio tiene por objeto aunar esfuerzos para garantizar el
desarrollo de un servicio de meteorologia aerondutica coordinado continuo, confiable,
oportuno, de buena calidad y seguro en el territorio nacional.

Telecomunicaciones y radionavegacion: El anexo 10 de la OACI desarrolla las normas
técnicas que deben seguir las operaciones de control y navegacion aérea en materia de
telecomunicaciones moviles aeronauticas. A pesar de que las funciones en el sector de las
comunicaciones en Colombia se encuentran en cabeza del Ministerio de
Comunicaciones, se ha expedido un decreto que regula el servicio de comunicaciones
moviles aeronauticas y de radionavegacion aerondutica para adoptar la normativa
internacional recomendada.
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El decreto 1029 de 1998 contiene - entre otros - las definiciones, las disposiciones
generales para la utilizacion de frecuencias, define las bandas de frecuencias y establece
los requisitos para la obtencion de licencias de operacion de sistemas de
telecomunicaciones del servicio movil aeronautico.
Designacion de rutas y aeropuertos. Cada Estado contratante puede, con sujecion a las
disposiciones del presente Convenio, designar la ruta que deberd seguir en su territorio
cualquier servicio aéreo internacional asi como los aeropuertos que podra utilizar.
(Decreto 2007 1991 Art.68)
Mejora de las instalaciones y servicios para la navegacion aérea. Si el Consejo estima que
los aeropuertos u otras instalaciones y servicios para la navegacion aérea de un Estado
contratante, incluso los servicios de radio y meteoroldgicos, no son razonablemente
adecuados para el funcionamiento seguro, regular, eficaz y econdmico de los servicios
aéreos internacionales, existentes o en proyecto, el Consejo consultara con el Estado en
cuestion y con otros Estados afectados, con miras a encontrar los medios por los cuales la
situacion pueda remediarse y podra hacer recomendaciones a tal efecto. Ningin Estado
contratante sera culpable de infraccion del presente Convenio si no pone en practica tales
recomendaciones. (Decreto 2007 1991 Art. 69)
Manual AIP: El grupo de Servicios de Informacion Aerondutica de la Direccion de
Operaciones Aéreas de la Aerocivil es responsable de la publicacion de la AIP —
Colombia. La AIP- Colombia esta elaborado de acuerdo con las Normas y Métodos
Recomendados en el Anexo 15 al Convenio de Chicago respecto a la informacion de
servicios aeronauticos y el Manual para los Servicios de Informacién aeronautica Doc.
8126-AN/889 de la OACIL La AIP constituye el manual bésico de Informacion
Aerondutica y contiene informacion de cardcter permanente asi como cambios
temporales de larga duracion (por lo menos un aio). Se actualiza mediante un servicio de
enmiendas y suplementos.
La autoridad aerondutica reglamentard y clasificara los servicios aéreos, los explotadores
y las rutas, y sefialara las condiciones que deberan llenarse para obtener los respectivos
permisos de operacion, con la finalidad de lograr la prestacion de servicios aéreos
seguros, eficientes y econdomicos, que al mismo tiempo garanticen la estabilidad de los
explotadores y de la industria aérea en general. (Decreto 410 1971 Art. 1860)
Art. 1868.- La inspeccion de la autoridad aeronautica, con la finalidad de garantizar la
estabilidad de la industria aérea y los intereses del publico, se extiende también a los
agentes de viajes, intermediarios u operadores de viajes colectivos, que usualmente
explotan la industria del turismo en colaboracion o en conexidén con servicios aéreos.
(Decreto 410 1971 Art. 1868)
Clasificacion del servicio

Actividades Aéreas Civiles (RAC - Parte 3, Anexo 7 - OACI): Define y clasifica las
actividades aeronauticas y se establecen los parametros para su desarrollo.
Especificamente, se tiene la siguiente clasificacion:

= Auviacion Civil comercial

» Transporte aéreo regular

= Publico interno

* Troncal

» Secundario

= De carga

= Publico internacional
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= Explotadores nacionales

* Pasajeros

= carga

= Explotadores extranjeros

* Pasajeros

= (Carga

» Transporte aéreo no regular
= Trabajos aéreos especiales
= Explotadores nacionales

= Explotadores internacionales
» Aviacion Civil Privada

= Interno
= Aerotaxi
= charter

* Internacional
Teniendo en cuenta esta clasificacion, se establecen los requisitos y normas que deben
cumplir las empresas y aeronaves para la operacion y prestacion de servicios aéreos.

12.7.4.3.2. Analisis

La reglamentacion técnica del sector aéreo en Colombia se encuentra dentro de los
estandares internacionales. La gran parte de las recomendaciones de los anexos al Convenio
de Chicago se han adoptado en la normativa local, existen diferentes documentos que
recogen normas especificas sobre algunos temas que ain no se han incorporado a los
manuales descritos anteriormente pero que estan en proceso de incorporacion. Este es el
caso de los documentos sobre seguridad aeroportuaria.

12.7.4.3.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

La ley 105 de 1993, delega en la Aeronautica Civil - como Unidad Administrativa Especial
adscrita al Ministerio de Transporte - el desarrollo de las actividades aeronauticas y plantea
los lineamientos para la administracion, ejecucién y operacion de las infraestructuras y
servicios aeroportuarios. En materia de servicios, establece que la autoridad Aerondutica
(Aerocivil) ejercera las funciones de reglamentacion, control, supervision y sancion sobre
quienes presten los servicios aeroportuarios y en casos de violaciéon a sus normas. En
cuanto a la operacion aérea, le asigna la funcion del control del trafico aéreo y la
responsabilidad por el correcto funcionamiento de las ayudas aéreas. Asi mismo ejerce la
supervision sobre la seguridad aérea y el control técnico.

12.7.4.3.4. Maritimo

12.7.4.3.4.1. Normatividad
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= En el Decreto 2091/1992, se encuentran los requisitos para el registro de los operadores
de servicios portuarios, cumpliendo con un mandato de la Ley 1/91 y reglamenta su
actividad y define los servicios que estos operadores pueden prestar:
= Practicaje, Servicio de remolcador y lanchas, Amarre- Desamarre,
Acondicionamiento de plumas y aparejos, Apertura y cierre de bodegas y
entrepuentes, Estiba- desestiba, Cargue y descargue, Tarja, Trincada, Manejo
terrestre o porteo de la carga, Reconocimiento y clasificacion, Llenado y vaciado de
contenedores, Embalaje de la carga, Reparacion de embalaje de carga, Pesaje y
cubicaje, Alquiler de equipos, Suministro de aparejos, Recepcion de lastre de basuras,
Almacenamiento, Reparacion de contenedores, Useria.
= Las normas sobre servicios de operacion portuaria estan de acuerdo a los estandares
internacionales, por ejemplo con el convenio sobre facilitacion del trafico maritimo
internacional (FAL 65), el cual contiene directrices en la relacion puerto — buque.

12.7.4.3.4.2. Analisis Critico

El regulador, ademas de definir los tipos de servicios, deberia establecer una norma para
asegurar la calidad de los servicios prestados por los operadores, que podria ser acogerse a
la norma internacional de calidad, aplicando el sistema de gestion en una certificacion a los
procesos operativos portuarios, para generar la confianza de que el servicio satisfara los
requisitos exigidos por el cliente.

12.7.4.3.4.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

En razén de la vigilancia e inspeccion que le corresponde ejercer a la Superintendencia de
Puertos y Transporte sobre los operadores portuarios y del consecuente cobro que la misma
debe realizar de la respectiva tasa de vigilancia, los operadores portuarios deben inscribirse
ante esta entidad, cumpliendo una serie de requisitos que garantizan la eficiencia y calidad
del servicio.

12.7.5. EN LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS Y
TELECOMUNICACIONES

La ley 142 de 1994 dispone para todos los servicios publicos domiciliarios y las
telecomunicaciones:

= Funciones de los Ministerios en relacion con los servicios publicos. El Ministerio de
Minas y Energia, el de Comunicaciones y el de Desarrollo, tendran, en relacion con los
servicios publicos de energia y gas combustible, telecomunicaciones, y agua potable y
saneamiento basico, respectivamente, las siguientes funciones:

= Recoger informacion sobre las nuevas tecnologias, y sistemas de administracion en el
sector, y divulgarla entre las empresas de servicios publicos, directamente o en
colaboracion con otras entidades publicas o privadas.

= Determinar para cada bien o servicio publico las unidades de medida y de tiempo que
deben utilizarse al definir el consumo.
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= Considerando las diversas etapas del servicio, establecer las formulas de tarifas se
calculara por separado, cuando sea posible, una féormula para cada una de las diversas
etapas del servicio.

12.7.5.1. Acueducto, alcantarillado y saneamiento
12.7.5.1.1. Normatividad-Descripcion

= En el contexto de los servicios publicos domiciliarios los servicios no cambian, lo que

cambia son los requerimientos que deben alcanzarse para prestar a toda la sociedad un
servicio de buena calidad. De manera general se puede establecer que el servicio se
define de modo que pueda responder a las necesidades demandas. Para ello, la entidad
territorial, la ESP o cualquier otra entidad que promueva y desarrolle inversiones en el
sector, debe calcular las demandas actuales y futuras de su sistema. Para esto, deben
llevarse a cabo las siguientes actividades:

1. Estimar la demanda del servicio objeto del sistema y las necesidades reales de

capacidad en el periodo de evaluacion, considerando el efecto de las diferentes

actividades econdmicas permanentes y temporales dentro del periodo de analisis

que puedan implicar un aumento en la demanda.

2. Definir un periodo de disefo, que sera el periodo de tiempo durante el cual la

capacidad del sistema debe permitir satisfacer la demanda de la poblacion.

3. Estimar la poblacion actual y futura del municipio con base en el periodo de

disefio.

4. Realizar una estimacion del nivel méximo de servicios y/o capacidad que sera

posible atender cada cuatro o cinco afos del periodo de disefio, utilizando la

informacion de la capacidad instalada en el momento del disefio y los planes de

expansion previstos.

5. Obtener un estimativo del déficit en la prestacion de los servicios en cada afio

durante el periodo analizado, el cual es calculado como la diferencia entre la

oferta y la demanda. Art. 18

No obstante, la reglamentacion define algunas condiciones particulares de servicio:

= Condiciones para celebrar contratos en virtud de los cuales se establezcan areas de
servicio exclusivo. Los contratos que incluyan cldusulas sobre areas de servicio
exclusivo, solo podran celebrarse siempre que el representante legal de la entidad
territorial competente demuestre (Resolucion CRA 151 de 2001):

a. Que los recursos disponibles en un horizonte de mediano y largo
plazo no son suficientes para extender la prestacion del servicio a los estratos
de menores ingresos y que con su otorgamiento se obtenga, directa o
indirectamente, el aumento de cobertura a dichos usuarios, sin desmejorar la
calidad del servicio; y

b. Que la organizacion de un area de servicio exclusivo produciria
economias que permitirian, con los recursos disponibles, llevar o subsidiar el
servicio a dichos usuarios.
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» Verificacion de los motivos. Para verificar el cumplimiento de estas condiciones, las
entidades territoriales competentes interesadas deben hacer llegar a la Comision,
debidamente certificados por los funcionarios competentes, y antes de abrir licitaciones
de contratos en los que se incluyan clausulas para definir areas de servicio exclusivo, un
estudio de factibilidad técnica, econdmica y financiera del area o areas de servicio
exclusivo potenciales, que tenga como objeto justificar la viabilidad, el nimero y
distribucion geografica del area o areas potencialmente viables.

Dicho estudio debera contener, por lo menos:

a. Plano correspondiente al area o areas que se establecerian como de
servicio exclusivo.

b. Definicion del nimero de usuarios de menores ingresos a los cuales
se extenderia el servicio, de acuerdo con la estratificacion adoptada por el
municipio.

c. Estudios técnicos y econdmicos que sustenten la extension de la
cobertura a los estratos de menores ingresos.

d. Monto presupuestado de los recursos a los que se refiere el literal a
del articulo anterior.

e. Copia del pliego de condiciones de la licitacion y de la minuta del
contrato.

f. Financiacion global del servicio.

La Comision se pronunciara en un término maximo de cuarenta (40) dias habiles, contados
a partir de la fecha de recibo de la documentacion completa, aqui establecida.

» Condiciones de calidad de agua El agua suministrada por la persona que presta el
servicio publico de acueducto, debera ser apta para consumo humano,
independientemente de las caracteristicas del agua cruda y de su procedencia.

Articulo 6°. Cobertura. Las personas prestadoras de servicio publico domiciliario de
aseo deben garantizar la cobertura y la ampliacion permanente a todos los usuarios de la
zona bajo su responsabilidad, con las frecuencias establecidas y las demés condiciones
que determine la Comision de Regulacion de Agua Potable y Saneamiento Basico, CRA.
(Decreto 1713 de 2002)

Articulo 7°. Prestacion del servicio en zonas marginadas. Los municipios y distritos
deben asegurar en todo momento, directamente o a través de las personas que presten el
servicio de aseo, la prestacion a todos los estratos socioecondomicos incluyendo las zonas
marginadas. Para ello deberd planificarse la ampliacion permanente de la cobertura, de
acuerdo con el crecimiento de la poblacion. (Decreto 1713 de 2002)

12.7.5.2. [Energiay distribucion de Gas Combustible
12.7.5.2.1. Normatividad-Descripcion

= La Unidad de Planeacién Minero-Energética tendra entre otras las siguientes funciones:

PABLO E. BOCAREJO H. Ingenieros Consultores Pagina 357 de 366



Estudio para la Regulacion Economica del Servicio Publico de Transporte Fluvial de Carga y de Pasajeros
Informe del Estado del Arte

a) Establecer los requerimientos energéticos de la poblacion y los agentes
econdmicos del pais, con base en proyecciones de demanda que tomen en
cuenta la evolucién mas probable de las variables demograficas y econdmicas y
de precios de los recursos energéticos;

b) Establecer la manera de satisfacer dichos requerimientos teniendo en cuenta
los recursos energéticos existentes, convencionales y no convencionales, segiin
criterios econdmicos, sociales, tecnologicos y ambientales;

c) Elaborar y actualizar el Plan Energético Nacional y el Plan de Expansion del
sector eléctrico en concordancia con el Proyecto del Plan Nacional de
Desarrollo.

El primer Plan Energético Nacional deberé ser presentado dentro de los seis (6)
meses siguientes a la vigencia de esta Ley;

d) Evaluar la conveniencia econdmica y social del desarrollo de fuentes y usos
energéticos no convencionales, asi como el desarrollo de energia nuclear para
usos pacificos;

e) Evaluar la rentabilidad econdmica y social de las exportaciones de recursos
mineros y energeéticos;

f) Realizar diagnosticos que permitan la formulacion de planes y programas del
sector energético;

g) Establecer y operar los mecanismos y procedimientos que permitan evaluar la
oferta y demanda de minerales energéticos, hidrocarburos y energia y
determinar las prioridades para satisfacer tales requerimientos, de conformidad
con la conveniencia nacional,

h) Recomendar al Ministro de Minas y Energia, politicas y estrategias para el
desarrollo del sector energético;

1) Prestar los servicios técnicos de planeacion y asesoria y cobrar por ellos;

j) Establecer prioritariamente un programa de ahorro y optimizacion de energia;
k) Las demas que le senale esta Ley y el Decreto 2119 de 1992.

* La Comision de Regulacion de Energia y Gas con relacion al servicio de electricidad
tendrd, entre otras, las siguientes funciones asociadas a los servicios (Ley 143 de 1994):

a) Establecer el Reglamento de Operacion para realizar el planeamiento y la
coordinacion de la operacion del Sistema Interconectado Nacional, después de
haber oido los conceptos del Consejo Nacional de Operacion;

b) Establecer pautas para el disefio, normalizacion y uso eficiente de equipos y
aparatos eléctricos;

c) Interpretar las definiciones contempladas en el articulo 11 de la presente Ley;
d) Precisar el alcance de las competencias relativas al otorgamiento del contrato
de concesion;

e) Definir y hacer operativos los criterios técnicos de calidad, confiabilidad y
seguridad del servicio de energia;

f) Reglamentar la prestacion del servicio eléctrico en los barrios subnormales y
areas rurales de menor desarrollo;

= Modalidades del servicio. Sin perjuicio de las normas sobre subsidios y contribuciones,
los servicios publicos domiciliarios de energia eléctrica y gas combustible por red de ductos,
seran prestados bajo la modalidad residencial o no residencial. El residencial es aquel que se
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presta directamente a los hogares o nucleos familiares, incluyendo las areas comunes de los

conjuntos habitacionales. El servicio no residencial es el que se presta para otros fines.
Paragrafo 1°. Para efectos del servicio de energia eléctrica, podran considerarse como
residenciales los pequefios establecimientos comerciales o industriales conexos a los
apartamentos o casas de habitacion, cuya carga instalada sea igual o inferior a tres (3)
kilovatios, si el inmueble esté destinado, en mas de un 50% de su extension, a fines
residenciales.

Paragrafo 2°. Los suscriptores o usuarios residenciales seran clasificados de acuerdo con la
estratificacion socioecondmica que haya realizado la autoridad competente, segin lo
dispuesto en la Ley 142 de 1994.

Paragrafo 3°. Los suscriptores o usuarios no residenciales se clasificaran de acuerdo con la
ultima version vigente de la “Clasificacion Industrial Internacional Uniforme de Todas las
Actividades Economicas” (CIIU) de las Naciones Unidas. Se exceptiia a los suscriptores o
usuarios oficiales, especiales, otras empresas de servicios publicos, y las zonas francas, que se
clasificaran en forma separada. (Resolucion CREG 108)

12.7.5.3. Telecomunicaciones
12.7.5.3.1. Normatividad-Descripcion

De acuerdo a sus caracteristicas los servicios se clasifican en:

= Servicio de Telefonia Publica Basica Conmutada, "TPBC": Es el servicio basico de
telecomunicaciones cuyo objeto es la transmision conmutada de voz o a través de la RTPC
con acceso generalizado al publico. Cuando en la presente resolucion se haga referencia a
los servicios u operadores de los servicios de TPBC, se entenderan incluidos los servicios de
Telefonia Publica Basica C onmutada Local (TPBCL) Local Extendida (TPBCLE),
Telefonia Movil Rural (TMR) y Telefonia Publica Conmutada de Larga Distancia
(TPBCLD).

= Servicio de Telefonia Publica Basica Conmutada de Larga Distancia,"TPBCLD": Es
el servicio de TPBC que proporciona en si mismo capacidad completa de comunicacion
telefonica entre usuarios de distintas redes de TPBCL, TPBCLE y TMR del Pais, o entre un
usuario de la RTPC en Colombia y un usuario situado en un pais extranjero. Este servicio
comprende los servicios de TPBCLDN y TPBCLDI.

= Servicio de Telefonia Basica Publica Conmutada de Larga Distancia Nacional o
Servicio de Telefonia Publica Basica Conmutada de Larga Distancia Nacional,
"TPBCLDN": Es el servicio de TPBC que proporciona en si mismo capacidad completa
de comunicacion telefonica entre usuarios de distintas redes de TPBC local y/o local
extendida del pais.

= Servicio de Telefonia Publica Basica Conmutada de Larga Distancia Internacional,
"TPBCLDI": Es el servicio de TPBC que proporciona en si mismo capacidad completa de
comunicacion telefonica entre un usuario de la RTPC en Colombia y un usuario situado en
un pais extranjero.
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= Servicio de Telefonia publica Basica Conmutada Local, "TPBCL": Es el servicio de
TPBC uno de cuyos objetos es la transmision conmutada de voz a través de la Red
Telefonica Conmutada con acceso generalizado al publico, en un mismo municipio.

= Servicio de Telefonia Basica Publica Conmutada Local Extendida o Servicio de
Telefonia Publica Basica Conmutada Local Extendida, "TPBCLE": Es el servicio de
TPBC prestado por un mismo operador a usuarios de un drea geografica continua
conformada por municipios adyacentes, siempre y cuando esta no supere el &mbito de un
mismo departamento.

= Servicio de Telefonia Publica Basica Conmutada Local Mdévil Rural (TMR): Es la
actividad complementaria del servicio de TPBCL que permite la comunicacion a usuarios
ubicados fuera de la cabecera municipal, o en un municipio con poblacion total menor a
7.000 habitantes de acuerdo con el censo realizado en 1993, o en un corregimiento
departamental, con cualquier usuario ubicado dentro del mismo municipio.

12.7.6. ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL

En el caso del transporte fluvial las empresas prestadoras de servicios identifican las
necesidades de servicios y las condiciones para responder a la demanda. El ente regulador
debe estar en capacidad del evaluar los servicios ofrecidos para garantizar que sean
eficientes, seguros y de calidad.
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13.REGULACION DE PROTECCION AL USUARIO

13.1. REGLAS DE OPERACION

13.1.1. PRINCIPIOS Y CRITERIOS”

= Soberania nacional

= Intervencion del Estado

= Seguridad

= Del caracter de servicio publico del transporte
= Proteccion del medio ambiente

= FEficiencia

= Sostenibilidad

13.1.2. VARIABLES DEL. TEMA
= Reglas de operacion

13.1.3. INDICADORES
* Indice de infracciones
» Indice de accidentes causados por incumplimiento de reglas de operacion

13.1.4. EN LOS MODOS
13.1.4.1. Urbano y Carretero
13.1.4.1.1. Normatividad

a. Normas de comportamiento (Ley 769 2002)
= Reglas generales y educacion en el transito
= Normas de conduccién
= Normas especificas para transporte publico
= Limites de velocidad
= Sefalizacion

13.1.4.1.2. Analisis

= En la practica no es evidente el total conocimiento de las autoridades de transito de
muchas de estas las de operacidon, ya que es comun observar a los conductores
realizando maniobras que en los reglamentos se definen como no permitidas frente a

autoridades de transito sin ser amonestados.

77 . . L o
Los criterios se asocian al principio y no al tema por lo cual son los criterios que se desarrollan en la ficha cada

Principio respectivo.
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* En general, es posible que la gran cantidad de aspectos que deben ser controlados de
manera simultanea y la ausencia de mecanismos efectivos de control obliguen a las
autoridades a centrar su control en tan solo algunos de los aspectos que deben vigilar

13.1.4.1.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

Las autoridades de transito estdn encargadas de la vigilancia y el control del cumplimiento
de las normas de transito y transporte y tendrdn a su cargo vigilar y controlar el
cumplimiento de las disposiciones de las reglas de operacion.

13.1.4.2. Férreo
13.1.4.2.1. Normatividad

a. Normas de operacion-Reglas generales

= Las actividades relacionadas con la circulacion de trenes estan reguladas en su parte
técnica por el Reglamento de Movilizacion de Trenes. El cual se define como el
conjunto de normas y procedimientos que debe seguirse para movilizar los trenes y
demas vehiculos que circulan por las carrileras de FERROVIAS, y formar y
fraccionar tales trenes, con seguridad, orden y eficiencia. Dicho documento que
recoge normas generales sobre aspectos que tienen que ver con la circulacion de
trenes se basa en la experiencia y la practica de la empresa Ferrocarriles Nacionales
de Colombia, y fue adoptado por FERROVIAS mediante el Acuerdo 12 de 1991
con el Ministerio de Obras Publicas y Transporte.

= Los operadores de transporte ferroviario contaran con centros de control de trafico,
los que se deberan establecer dentro del territorio nacional, y organizarse de tal
modo que permitan el intercambio de informacion de manera expedita entre
operadores. Los centros de control de trafico contaran con las instalaciones, equipos
y sistemas operativos necesarios para regular en forma segura y eficiente la
operacion de trenes, su recorrido y la ocupacion de tramos de via, asi como con
sistemas informativos que permitan dar seguimiento a la carga, conocer su
ubicacion, mantener actualizadas estadisticas referentes a la demanda de transporte
atendida, e indices de siniestralidad y de calidad del servicio prestado

13.1.4.2.2. Mecanismos de Control y Seguimiento

El concesionario de la infraestructura estd encargado de garantizar que las operaciones que
se desarrollan en los corredores que estén a su cargo, se realizan de acuerdo al Reglamento
de Movilizacion de Trenes de FERROVIAS. FENOCO es el Gnico concesionario en cuya
infraestructura se estan realizando actividades de transporte férreo y en consecuencia el que
esta empleando esta normativa.

13.1.4.3. Aéreo
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13.1.4.3.1. Normatividad
a. Normas de comportamiento y operacion
= Reglas de navegacion aérea (RAC - Parte 5, Anexo 2 - OACI). Este reglamento del
aire corresponde al anexo 2 de la OACI y determina las conductas que se deben
adoptar para cualquier tipo de aeronave que transite por el espacio aéreo
colombiano estableciendo las responsabilidades para su cumplimiento.
= Laparte 5 del RAC contiene normas sobre:
=  Aplicacion del reglamento del aire
= Control de transito aéreo
= Reglas de vuelo
* Normas de operacion para globos
* Normas de operacion para vehiculos ultralivianos
* Normas de operacion para aviones livianos
* Normas de operacion para aeronaves categoria primaria
* Anexos sobre sefiales y luces que deben ostentar las aeronaves.
* Anexos 11, 12y 13 de la OACI (Seguridad en cuanto a aeronavegacion)
b. Rutas aeronauticas (RAC - Parte 5, Anexo 2 - OACI)
= Este anexo de la OACI ha sido transpuesto a las normas colombianas mediante el
Manual de Normas, Rutas y Procedimientos que ha sido elaborado por la Aerocivil.
El documento contiene una compilacion de las principales normas del Reglamento
del Aire (Parte Quinta RAC - Anexo 4 OACI), y describe procedimientos de
aproximacion y salida hacia y desde los aeropuertos del pais indicados en las
respectivas cartas acronauticas
c¢. Unidades de medida (RAC - Parte 5, Anexo 2 - OACI)
Las unidades de medida y en general todo el vocabulario aerondutico son de caracter
estindar a nivel internacional. Implicitamente las aerolineas y personal aerondutico
habilitado, adoptan la recomendacion internacional para poder llevar a cabo el objetivo de
las actividades aeronduticas sin perjuicio de la operacion del transporte aéreo.

13.1.4.3.2. Analisis

En general la reglamentacion relacionada a este tema estd muy detallada. No obstante el
trabajo en paralelo con el manual RAC y el de OACI dificulta un poco la revision.

13.1.4.3.3. Mecanismos de Control y Seguimiento
Las funciones relativas al transporte aéreo, seran ejercidas por la Unidad Administrativa

Especial de Aeronautica Civil como Entidad especializada adscrita al Ministerio de
Transporte.

13.1.4.4. Maritimo

13.1.4.4.1. Normatividad

PABLO E. BOCAREJO H. Ingenieros Consultores Pagina 363 de 366



Estudio para la Regulacion Economica del Servicio Publico de Transporte Fluvial de Carga y de Pasajeros
Informe del Estado del Arte

a. Normas generales

= Convenio sobre el reglamento internacional para prevenir los abordajes (COLREG /
72). Se proporciona orientacion para determinar la velocidad de seguridad, el riesgo
de abordaje y la conducta de buques que circulen dentro o en la proximidad de
dispositivos de separacion de trafico. Otras reglas se refieren a la navegacion de
buques en canales angostos, la conducta de los buques en condiciones de visibilidad
reducida, buques con capacidad de maniobra restringida.

= (Convenio sobre Facilitacion del trafico maritimo internacional (FAL 65). Previene
demoras innecesarias en el trafico maritimo; estimula la cooperacion entre los
Gobiernos y asegura el mas alto grado de uniformidad posible en las formalidades y
procedimientos. Consta de 16 articulos y un anexo relativo a la llegada,
permanencia y salida de buques y personas. Colombia lo aprobd por Ley 17 de 1991.

= Convenio internacional sobre Arqueo de buques (Tonnage 69). Establecer un
sistema universal de arqueo de los buques que efectuan viajes internacionales y
reglamentar la determinacion del arqueo bruto y neto de los buques. El arqueo bruto
es una funcion del volumen total de todos los espacios cerrados del buque, en tanto
que el arqueo neto es una funcion del volumen total de todos los espacios de carga
del buque.

13.1.4.4.2. Analisis

En general la normatividad nacional maritima se ha derivado de la normatividad
internacional, en sus principales aspectos como son operacion, seguridad y medio ambiente
acogiendo los estandares internacionales consignados en cada uno de los convenios, a
continuacion se describen los convenios internacionales mas importantes a los cuales se ha
adherido Colombia.

13.1.4.4.3. Mecanismos de Control y Seguimiento

El control lo hace el Ministerio de Transporte y la Superintendencia General de Puertos. Es
importante contar con un buen sistema de informacion de toda la actividad tanto maritima
como portuaria, para poder realizar el control y la supervision tanto de la regulacion técnica
como de la econdmica.

13.1.5. EN LOS SERVICIOS PUBLICOS DOMICILIARIOS Y
TELECOMUNICACIONES

13.1.5.1. Acueducto, alcantarillado y saneamiento
13.1.5.1.1. Normatividad-Descripcion

= La Comision de Regulacion de Agua Potable y Saneamiento Basico—-CRA. Es una
Unidad Administrativa Especial, con independencia administrativa, técnica y
patrimonial, adscrita al Ministerio de Desarrollo Econémico, cuya facultad es la de
regular los servicios publicos domiciliarios de acueducto, alcantarillado y aseo,
mediante la expedicion de normas de cardcter general o particular, para someter la
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conducta de las personas que prestan los mencionados servicios a las reglas, principios
y deberes establecidos en la ley y los reglamentos. Los deberes y compromisos de los
usuarios se estipulan en los contratos de vinculacion al servicio. Resolucion CRA 151
de 2001

Del uso racional de los servicios. Los usuarios o suscriptores de las entidades
prestadoras de los servicios, deberan hacer uso de los servicios de acueducto y
alcantarillado en forma racional y responsable, observando las condiciones que para tal
efecto establezcan las normas vigentes, en orden a garantizar el ahorro y uso eficiente
del agua, la prevencion de la contaminacion hidrica por parte de sustancias susceptibles
de producir dafio en la salud humana y en el ambiente y la normal operacion de las
redes de acueducto y alcantarillado.

13.1.5.2. [Energiay distribucion de Gas Combustible

13.1.5.2.1. Normatividad-Descripcion

La Ley 143 de 1994 define:

Los agentes econdmicos privados o publicos que hagan parte del sistema interconectado
nacional deberan cumplir con el Reglamento de Operacion y con los acuerdos
adoptados para la operacion del mismo. El incumplimiento de estas normas o acuerdos,
dara lugar a las sanciones que establezca la Comision de Regulacion de Energia y Gas o
la autoridad respectiva seglin su competencia.

El Ministerio de Minas y Energia, en ejercicio de las funciones de regulacion,
planeacion, coordinacion y seguimiento de todas las actividades relacionadas con el
servicio publico de electricidad, definird los criterios para el aprovechamiento
economico de las fuentes convencionales y no convencionales de energia, dentro de un
manejo integral eficiente, y sostenible de los recursos energéticos del pais, y promovera
el desarrollo de tales fuentes y el uso eficiente y racional de la energia por parte de los
usuarios.

En relacion con el servicio publico de electricidad, al Estado le corresponde asegurar la
proteccion de los derechos de los usuarios y el cumplimiento de sus deberes

13.1.5.3. Telecomunicaciones

13.1.5.3.1. Normatividad-Descripcion

Los operadores y personas a que hace referencia el presente titulo deben respetar los
principios generales y cumplir con las obligaciones que les corresponda de conformidad
con lo establecido dentro del reglamento de operacion de cada servicio:

Sin perjuicio de las que por via general les imponen las leyes, los decretos del gobierno
y la regulacion expedida por la CRT, es obligacion del suscriptor, propietario y del
usuario del servicio las siguientes cumplir con los requisitos y especificaciones técnicas
establecidas en el reglamento de servicio y la norma Icontec, para el disefio y
construccion de las instalaciones internas.

13.2.  ENUNCIACION DE LA APLICACION EN EL MODO FLUVIAL
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En el contexto del transporte fluvial existen manuales de operacion, manuales de
Senalizacion Fluvial, de Balizaje Fluvial, y de Seguridad y Sanidad Fluvial para
embarcaciones mayores, y de Seguridad y Sanidad Fluvial para embarcaciones menores
desarrollados con el fin de garantizar la seguridad de los usuarios en las vias fluviales. En
cuanto concierne a las obligaciones de los transportadores, estas normas son cumplidas de
manera satisfactoria. Pero no acontece lo mismo respecto del compromiso del Estado en
cuanto a mantener las sefalizaciones acudticas y terrestres, es decir, los balizajes y las
sefalizaciones preventivas, informativas y normativas. En este aspecto, que en el pasado
fue prolija y celosamente atendido, el Estado de hoy ha descuidado por completo los rios y
canales navegables bajo su cuidado y control.
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