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El propdsito del estudio es analizar sistémicamente los principios que rigen una actividad como la
fluvial, en dos aspectos fundamentales a saber: la estructura tarifaria y la contraprestacion como
factor nivelador de los ingresos percibidos por el concesionario u operador.

Muchos diagnosticos se han formulado en la temética que nos proponemos desarrollar, en su
mayoria se encuentra como foco de analisis al operador y los costos que demanda la operacion,
agregando un factor de tasa interna de retorno proyectada a lapsos cortos o medianos y a partir de

ello se construye basicamente la estructura tarifaria.

La anterior es una visién repetida histéricamente en los demés modos de transporte, donde el nucleo
central del estudio es el operador y su permanencia sostenible en el mercado, dejando a un lado
aspectos como el comportamiento mismo de los operadores por y el mercado, las condiciones de
participacion y acceso al mismo, la calidad y seguridad del servicio entre otros.

Se auna a lo anterior, que se carece de un plan maestro que parta de un arquetipo de desarrollo del
modo fluvial, que tanto en materia de infraestructura establezca los paradigmas a seguir y a
desarrollar por parte de los operadores del servicio, asi como también que metas se tienen para

desarrollo de la economia doméstica, regional o nacional, como de promocion de la competencia.

Disponemos de una estructuracion tarifaria y de captura de ingresos (contraprestacion) en materia de
puertos, que en términos generales puede considerarse solida, a pesar de algunas variaciones
discutibles, y la pregunta necesaria es: Porqué no extendemos dichas metodologias al subsector

fluvial? Para qué desarrollamos nuevos giros para valor un servicio?

Sin querer concluir sobre la tematica en esta breve introduccion, se considera que es necesario
reflexionar sobre las bondades de dicotomizar las metodologias para definir las tarifas, asi como para
las contraprestaciones o por el contrario, unificarlas incorporando las particularidades de cada uno
de los subsectores.
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De la necesidad de
incorporacion variable

sistémica de regulacidén

En la mayoria de estudios realizados para el subsistema fluvial se encuentra que la falencia mas

fuerte y estructura de esos documentos es la falta de consideracion del mercado mismo objeto de

andlisis, asi como la articulacién y definicion de la participacién de los distintos agentes intervinientes

en la cadena del servicio y las correlaciones entre sus derechos y deberes.

El cuestionamiento respecto del marco regulatorio y su concrecién se resume asi:

ANALISIS CRITICO
matriz criterios - variables para analisis contraprestacion puertos fluviales

parametro

Criterio - variable

critica

Marco regulatorio

sus funciones, y los
principios
procedimientos que deben

definicién de los principales
agentes del sector sus
derechos y obligaciones

No existe siquiera un mapa funcional que permita establecer la correlacion
entre los diferentes actores, donde se visualice el derecho a favor de uno
y carga para otro.

regir el papel del | relevantes
regulador. Esta ausencia muestra una atomizacion de las facultades de los distintos
participantes y a su vez da visos de inestabilidad e inseguridad juridica
frente a los sujetos de la vigilancia
conceptos () entrada de los | No hay barreras en la regulacién primera, vista desde la perspectiva de

operadores en el mercado

requisitos que impidan el ingreso de operadores, sin embargo en la
practica lo hay cuando decide u opta a desarrollar la actividad y su
participacion en el mercado, ya que se entregan segmentos desestimados
e inexplorados por la reducida demanda

(ii) fijacion de precios,
calidad y niveles de
cobertura o capacidad de
los bienes y servicios
producidos por los
operadores del sector

Hay precios publicos del servicio pero la estimacién de los mismos
presenta serias y altas distorsiones, sumado a que la aplicacion de los
mismos est4 en crisis

En cuanto a calidad del servicio visto desde los equipos y elementos de
seguridad no hay un control minimo de los mismos y en general se
encuentra que las pocas condiciones y niveles exigidos no se cumplen

El objetivo general del
marco de  regulacién
econémica que hemos
desarrollado es la
definicion ~ de  unos

* incentiven una operacion
eficiente en cada uno de los
modos,

La regulacién actual se ha ocupado de buscar un equilibrio a nivel de la
actividad del operador, en cuanto a la recuperacion de sus costos, donde
alguna de las variables significativas como el combustible son valorados y
estimados con criterios de tipo subjetivo, suministrado por el mismo
explotador del servicio. Se requiere de incorporar mecanismos
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ANALISIS CRITICO
matriz criterios - variables para analisis contraprestacion puertos fluviales

parametro

Criterio - variable

critica

principios y
procedimientos
regulatorios que:

. no introduzcan
condicionantes regulatorios
que distorsionen la
competencia entre distintos
modos de transporte.

No se encuentra ambiente nitido de competencia, antes por el contrario se
encuentra que la concesioén de rutas y horarios, se ha convertido en
potestad de dominio para el operador beneficiado y a su vez, como
barrera para el operador nuevo

Concrecion del
marco de
regulacion
econdmica:

un aspecto esencial de la
regulacién econdmica es

que ésta deber ser
predecible 'y lo mas
estable  posible para

incentivar las inversiones
a largo plazo y las

Predictibildad y estabilidad
de la regulacion econémica

Si bien la regulacion del servicio ha sido poca, en materia econémica se
encuentra que el Estado ha asumido una posicién pasiva.

Adolece la regulacion de procedimientos y desarrollo en concreto de los
principios que rigen la actividad

Falta el desarrollo de procedimientos y por tanto no puede predicarse que
en el operador exista esa sensacion de su vocacién y permanencia.

decisiones  estratégicas
oOptimas de los
operadores.

Asi, pues, el marco
regulatorio debe

desarrollarse a un nivel de
generalidad que permita:
(i) su permanencia a largo

plazo, ante contextos
econémicos y operativos
variantes. (i) su
estabilidad legal,

independientemente  de
las vicisitudes politicas o
actuaciones regulatorias
de corto plazo. Por este
motivo, el marco
regulatorio debe identificar
un conjunto de principos y
procedimientos generales
y consistentes entre si
que formen una base
normativa coherente 'y
susceptible de desarrollo
bajo contextos distintos.
Por ello, los marcos
regulatorios suelen
quedar  recogidos  en
instrumentos  normativos
de rango de ley.

Regulacion a largo plazo

Si bien a nivel de la fijacién de precios del servicio ser tuvo un lapso de
mas de 5 afios en silencio, por parte de la Administracién, en cuanto a
posibilidad de modificacion, la debilidad de su estructuracion crea un
ambiente de relativisima confianza.

Fuera de lo anterior, se tiene que se carece de un plan maestro, que
defina una politica clara de estado que genera a su vez incertidumbre para
los potenciales participantes en el mercado

De las condiciones
de competencia
del subsector
fluvial.

Tipo de regulacién

Politica de competencia activa, a efectos de controlar comportamientos o
conductas anticompetitivas y regulacion exalte para la regulacién del
monopolio, estas son regulaciones que hay que afinar e incorporar
intensamente, ya que se carece basicamente de éste tipo de regulacion.

Lo anterior tiene fundamento en las barreras de entrada que hay; que no
hay operadores en competencia o suficiencia de éstos; la distribucién de
cuotas del mercado no es representativa, agregando que los precios
publicos del servicio no son producto de la competencia entre operadores,
sino fijados con unilateralidad.
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ANALISIS CRITICO
matriz criterios - variables para analisis contraprestacion puertos fluviales

parametro

Criterio - variable

critica

Regulacion de entrada al
mercado

La modalidad de permiso de operacion debe ser modificada por la
suscripcion de contratos de concesion de condiciones uniformes

a. De las homologaciones. Para realizar una homologacion se
requiere de la definicién de un modelo tipico de algo (puerto muelle), ya
que es indispensable para realizar la operacion de cotejo, confrontacién
ylo verificacion que corresponde a la esencia del proceso de
homologacién. Sin establecer el prototipo por la actual reglamentacion.

b. Autorizaciones temporales

Aunque se considera que la insercién de las autorizaciones de caracter
temporal en materia de regulacion, genera incertidumbre e
impredictibilidad para los operadores y que no debe hacerse uso de esta
herramienta salvo situaciones de fuerza mayor o caso fortuito, es decir
para resolver situaciones especiales, que se realizaran en un lapso
determinado, vencido el cual cesara la aplicacion de su reglamentacion,
por tanto DEBE ESTABLECERSE UN TERMINO DE APLICACION Y
VIGENCIA Y NO SER REGULACION PERMANENTE.

De la normatividad expedida en materia de autorizaciones temporales
para el uso y goce de zonas de uso publico se encuentra en el articulo 1°
de la resolucién 9567 de noviembre 19 de 2001, en la que se faculta la
expedicion de ellas para quiénes se encuentren en las siguientes
situaciones: “1. Al titular de una autorizacion otorgada antes de la vigencia
de la Ley 1a. de 1991 que se hubiere acogido al régimen y mecanismo
tarifario previsto en dicha norma y que antes del vencimiento de la
autorizacién inicial haya solicitado la concesion portuaria de la zona que
tenia autorizada y ésta se encuentre en tramite. 2. Quien haya solicitado
prorroga de la concesion portuaria otorgada en cumplimiento de los
parametros y requisitos de la Ley 1a. de 1991 y que se encuentre en
tramite la solicitud de prorroga de la concesién portuaria de las zonas que
tiene autorizada.3. Al propietario de los terrenos adyacentes a la zona de
uso publico, y que se encuentre en tramite su solicitud de concesion
portuaria de dicha zona. 4. Quien tenga en tramite la solicitud de
concesion portuaria sobre una zona de uso publico determinada y pueda
realizar las operaciones portuarias en el estado en que se encuentre o
consiga adecuarla para desarrollar la actividad requerida utilizando sus
propios medios y recursos, si no existieran instalaciones.”, estos eventos
demuestran que el esquema de concesion requiere de un afinamiento y de
celeridad en las actuaciones de los intervinientes en el proceso, ya que
han transcurrido afios sin que se hayan reunido los requisitos y por tanto
sin concluir en suscripcion del contrato de concesion.

Regulacion de acceso a la
infraestructura

Debera establecerse un peaje por uso de la infraestructura, y un
coeficiente de captura (contraprestacion) a efecto de evitar rentas
monopdlicas, dependiendo de las particularidades de la zona a aplicar.

Regulacion de calidad

Si bien en algunos sectores que encuentra condiciones de competencia
intermodal, que desestimarian la regulacion de la calidad, se considera
que es necesaria una inspeccidn técnica y certificacion de las condiciones
de las equipos con que actualmente se presta, a efecto de normalizar los
vehiculos empleados en la operacion
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ANALISIS CRITICO
matriz criterios - variables para analisis contraprestacion puertos fluviales

parametro

Criterio - variable

critica

Regulacion de capacidad

Se requiere como ya se ha referido anteriormente el establecimiento de un
Plan Maestro a efecto de establecer el tipo, disefio, nivel y rehabilitacion
de la infraestructura minima y esperada en desarrollo de la concesién.

Los planes de inversidon aceptados por las partes deberan estar
sometidos a una reglamentacion general y no aplicados a casos o
condiciones especificas

Impacto ambiental

Hay que hay que determinar cuando ‘hay impacto negativo ambiental’ por
ejemplo, ya que la construccién de un muelle por si mismo lo genera o
como deciamos anteriormente la actividad maderera lleva un alto impacto
desde la tala misma..

Debe incorporarse una serie de medidas de tipo ambiental como el
disponer de medios para recoger los desechos de las naves::

CE denunciara a Espana por falta de contenedores de residuos en los
puertos (29/06/07)

La Comision Europea denunciara a Espafia ante el Tribunal de Justicia de
la UE por la escasez de contenedores en sus puertos para recoger los
desechos de los buques, lo cual implica que se arrojen al mar todo tipo de
residuos.

Segun Bruselas, junto a Alemania y Estonia, Espafia incumple la Directiva
del afio 2000 que pretende proteger el medioambiente marino mediante
una mejor disponibilidad y uso de las instalaciones destinadas a la
recepcion y tratamiento de desechos y residuos. (Unidad de Transporte,
CEPAL, Naciones Unidas, Noticias Maritimas y Portuarias, Boletin #9 —
Junio 2007

2. fijacion
de precios, calidad
y niveles de
cobertura o
capacidad de los
bienes y servicios
producidos por los
operadores del
sector

a. Las clasificaciones por la actividad basica del puerto, asi como
los productos a movilizar son de tipo regulatorio, y deben tener una razon
para su establecimiento, con un reflejo claro en cuanto a estimulos,
gravamenes, tarifas o contraprestacion.

b. El volumen de carga es un factor empleado en las metodologias
para la definicion del precio o tarifa del servicio, asi como la definicién de
la contraprestacion o coeficiente de captura de ingresos. Técnicamente
debe estar soportado en un estudio de oferta y demanda, para evitar
distorsiones o discrecionalidades en los flujos de fondo del potencial
concesionario.

C. Por oftra parte, la variable volumen de carga no es
independiente sino que depende de la capacidad del puerto, muelle etc, el
tipo de producto, y entre otros de los niveles de eficiencia y optimizacion
de la infraestructura que se determine por parte del regulador, por tanto el
requerimiento exigido en la norma propuesta es insuficiente.

d. La propuesta de tarifa de servicios debe estar
guiada por una metodologia, que la dicta o adopta el regulador, para lo
cual se requiere estudio de mercado, tanto nacional como internacional,
referentes de precios e indices de mercados comparativos, etc,
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ANALISIS CRITICO
matriz criterios - variables para analisis contraprestacion puertos fluviales
parametro Criterio - variable critica

e. Del i. Los rubros exigidos deben estar soportados en el estudio de
analisis oferta y demanda
financiero - ii. Deben tenerse parametros de los “gastos propios de un
econémico  del proyecto portuario”, a efecto de evitar discrecionalidades en su
proyecto . asignacion por parte del solicitante

i. Como se ha reiterado debe estar asociado al estudio e
inferencias de la oferta y la demanda.

v. Debe establecerse la incidencia en el fluo de la NO
REALIZACION de cada una de las inversiones y su reflejo en la
estructuracion tarifaria

V. La sensibilizacién debe aplicarse al proyecto, fundamentado en
la oferta y demanda, no solo al flujo de fondos y aplicando variables de
produccion, eficiencia, incorporacion tecnoldgica, etc y no soélo factores
devaluativos y/o inflacionarios.

i. Ya se ha comentado en suficiencia la necesidad de un estudio

de oferta y demanda y la definicion de una politica y los cometidos
econdmicos para la entregas de zonas de uso publico.
Se pregunta con que elementos, parametros va el Ministerio a contrastar
las ‘descripciones’ NO ESTUDIOS del solicitante, como va a contrastar
los flujos de fondos?, la eficiencia y Optimizacion del uso de la
infraestructura?, la incidencia en la economia del pais, de la region
respectiva?

i, debe validarse y confrontarse el flujo de fondos de la peticidn
con el plan de expansion portuaria, esto debe ser un requisito esencial
y un soporte base para determinar la viabilidad de la solicitud.

i. Hay que tener en cuenta que el plan de expansién se debe
expedir cada 2 afios, 0 sea que es un requisito variable y por tanto debe
de hablarse del vigente, ya que muchas veces transcurre ese lapso sin
expedirse uno nuevo.

Se requiere la incorporacién de los siguientes parametros, y para ello se tendran en cuenta los

lineamientos, que en la columna de critica hemos considerado necesario su inclusién y los

complementarios a cada uno de ellos que se determinan en desarrollo del presente estudio, aunque

los minimos y maximos deben partir de una politica a aplicar en el subsector.
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De la necesidad de
consideracion de
las condiciones de
competencia del
subsector fluvial.

Una variable importante a incorporar, ya que en las metodologias es indiferente su incidencia, es el
nivel de competencia existente en del subsistema, ya que determina por una parte, el nivel de
desarrollo del mercado, asi como el tipo de regulaciéon a aplicar, mecanismos que deben regularse,
en cuanto a determinar una serie de comportamientos a nivel general que previa evaluacion de tipo
econdmico deben tenerse en cuenta y considerarse a efecto de aplicar uno u otro sistema de fijacién

de precios.

Para la determinacién del potencial de competencia se propone seguir el esquema planteado por
Nera, asi:

Modelo de Regulacion

\lias y Puertos Marco Regulatorio

Vias fluviales

Segin g resutdos avanzados en ! Infomne 2, NERA recamiznda requiacidn e ante pa f nfaesiucturs fuvisl anto vias fuvisles

como pusros. En el nforme 2 52 presentaba el cuadro, Egroducido en ecta paging, que eequematzs los argumentos para ecta - -
ecomendsaidn. En el recto de eata secain ae desarie en mas deflle el o o requiion recomendada “'9"""':“ *5:"“‘ al "!"’"l:'“" de Acceso a la - '!g m

Con relacion al estandar inernacional y an el mercado relevante

+ Habilizacin: Requisi previa + Reglas de asignacion de + No e necasaia la reguiacian de + Los contratos de conzesidn deberin
X inalspensable para poder operar es i : cafifad por erist competencia incluir un Plan
[a habiltacitn coma operacbr. £l niermodl. referencia sobre el
* hosprecis se ”"W fetace 3 ompetnsi nte cperdres? Ninitera de Transports concederd constueidn  rehabiacicn
Ne s habiltacion basindose enla perad en el framo concesionado.
nomativa general calombizna sobre ‘Esfos planes 5e austar
(Biste campetenciz mods’? consiucin d emprezs. o ———
. recomendados
8i ini de 2 me d ‘adjudicacian d 35 concesiones,
competencia que 5¢ descrben en ef Anero § de
esle infomne
amenazas de + Nivel de tarifas de aceeso: No es
JEE T gursf ! nivel o farifas
e 0o que existe
No emodsl para
o préciicamente fooos los senvicis). i @
Polencialde comporfamiento anf- dascr\b!r en el Anexo C de este + Estruezy aufulbacin g 35 coneesines
conpetcs: eme st de i s que st disoren an ¢ Aneso G de
., s Es efvientz Imkr e/ esfe infome.
+ Abuso de poder de mercado Opera0rEs (monopoia)
+ Calsiin
Politica de competencia activa Regulacion. ox ante
palitica de competenciz.
En st caso, el eseda b pued prfer requiar e ane )
pasiiidad de entaday i arss de auoeso fen fogar e apicar
olfica o competenciz] para impedi discriminacién de acceso 2 s
NERA Economic Cansuling e e i ]

NERA Economic Consulting ]
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Mediante el esquema anterior, se podra determinar el tipo de regulacién que regiran las diferentes

actividades de los participantes, se observa que este es un mecanismo de analisis pudiendo optarse

por cualesquiera otro, lo que se quiere destacar es la necesidad de implantar un esquema de analisis.

Se considera que definido el tipo de regulacién por el nivel de competencia del mercado

correspondiente se debe realizar la valoracién regulatoria en los siguientes aspectos, determinados

por Nera, y que en nuestro sentir concentran el marco regulatorio del mercado respectivo:

> b=

Regulacion de calidad y
Regulacion de capacidad.

Regulacion de entrada al mercado.
Regulacion de acceso a la infraestructura

Se aparta de un analisis serio de un mercado que no se tengan en cuenta los elementos base de la

regulacion, que se resumen es los puntos anteriores y que da al regulador 0 a quién debe dictar la

politica del sector respectivo herramientas que mediante una serie de verificaciones, validaciones e

inferencias podra visualizar y predecir cual serd el impacto que tendra en el mercado las medidas que

se propone introducir

Marco Regulatorio:
Puertos fluviales

R
a
aps
&
P

Reguiaciin de Entrada al Regulacion de Accese a la Reguiaciin de
Mercado Infraestructura Catidad
- H . o r svistic
i e 1 ool intermodsl,

Regulacidn de
Capacidad

Modelo de Regulacion
Servicio fluvial de pasajeros con competencia intermodal

parte

NERA Economic Consulfing

¢Existe compstencia infermodsl?

8

8i

Gompetenciz efectiva

Mantener condiciones de
mercado

NERA Economic Consulting 45

Hay que diferenciar las tematicas de analisis, por una parte se analiza la infraestructura y por otro

lado el servicio mismo, sin caer en el error que ambas son auténomas e independientes sino que hay

una estrecha e intima relacion entre cada uno de los tépicos.
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Igualmente, el analisis dentro del campo de los servicios, por ejemplo, no puede estimarse de una manera

general sino que deben estudiarse las particularidades del mismo, que puede variar de una cuenca a otra de un

rio a otro de un nicho a otro, por lo que requiere de aplicacién del proceso separadamente, en tal forma que se

eviten los sesgos

Modelo de Regulacion
Servicio fluvial de pasajeros sin competencia intermodal

Con reiscién al estindar internacional y en & mercado relevante
- cHay posibilidad de enfrada y salida sin bareras relevantes?
- iHay suficientss operadcres en el mercada?
-+ ¢La distribusion de cuoias de mercado permite competencia efecfivaZ
+ ;Los precios se fjan por efecto de I3 competencia enire operadores?
No
;Existe competencia intermodai?

No
Gambios en la stnuciura o regulscién
pueden a1
Cempatancis en el mareads?
&

Reestructuracién de Ia industria
Revisidn de Ja requiacion

9 han eliminz de

Potencial de mmpma.mru anti-
mmmm muremm

- Abuso d podsr de mey
+ Golusion.

Palitica de competencia activa |

NERA Economic Consulting

Marco Regulatorio:

Empresas de servicios de transporte fluvial de pasajeros

Reguiacidn de Eatrada af Regufaciin de Requiacitn de o Dbliaciin de
jervicio Universal

+ Na se resomiends reguiacién ex-
ante d tarifas. Las précticas de
precios de los operadores podran
quedsr bajo &l escrutinic de s
palitics de competencia

Lo3 permizas o cperacion igenies se

‘aGojeran 3 a5 NUEVaS reguiSInes.

+ Los esténdares de caiidad de

+ Fijasitn de horarios. Las empresas
dz transgarte pusden sumentar,
disminuir o modificar las horarios de
sus servicios libremente siempre
Guando difundan los nuevos
hararios 2 los usuarios con
sufiviente anfeiaeion. Los plazos y
procedimizntas de modificacién de
hararios quedarsn especificados en
&lpemiso de operacicn.

servicin seran definidos por fos
propios operadores coms fruto de s
competencia y 12 disponibilidzd de
los usuarios & pagar por distintos
niveles de calidad

+ Mo se propone ninguna obiigacidn
die servicio universal.

45 NERA Economic Consulting

a7

Modelo de Regulacion:
Servicio de carga

Marco Regulatorio:

Empresas de servicio de transporte fluvial de carga

Segun foe resultados avanzados en el Informe 2, NERA recomienda regulacion a travée de Ja politica de competencia para el servicio de
transporte tuvial de carga. En ef Informe 2 se presentabs el cuadro, repraducido en esta pigina, que eaguematiza los argumentos para ecta
recomendasion. En el resto de esta secsin oe deacribe en més detalle el lpo de requiacion recomendsda. Ver tambign Anexo [ para un

Rzglllal:mn ug Entrada al Reguiacién de Reguiacién de ligaciin de
e Calidad !Emm Universal

resumen de rcomendaciones sobre aplicacién ds regulacién a través de ia politica de competensia

Con relacién al esténdar intsrnacional y en el mercado relevanze
arreras reievanies?

efectiva?
enire operadores?

© Lo precios sé fjan par efecto d 2 compsten:
si

;5e han eliminado amenzzas de sompertamiento anfisompetitiva?

No
Fotenciai de comportamients anti-

- incumbentes pueﬁ!ﬂmanm
- Abuso de pocerde mercado

Politica de competencia activa |

NERA Economic Consulting

a8

fabilitacién: Requisito previo
1dispensable para poder aperar

s 12 habilitacién como operador. £1
finisterio de Transporte concederd
1 habilitacién baséndose n la
\ormativa general colombiana sobre

- o recomendamos regulacién ex-
ante de farfas o fefes.

Las préalicas de precios o cuslquier
otra pracfisa comeroial de os
peraderes serén objeto de!
esorutinio de Iz palitica de

‘onstitucion de empress. competencis.

 habiltacién permite al operador
rzstar ef servicio en cualquier
wnto del pais.

- Mo recomendamos reguiacién ex-
ante de calidad.

+ e 52 propens ninguna abligacidn
de servicio universal.

NERA Economic Consulting

49

Hay otra perspectiva que deja un lado y es la de considerar el servicio fluvial, simplemente de tipo

local, regional sin perspectiva de inter-relacién con la exportacién a través del transporte maritimo

internacional, factor que se hace necesario incorporar:
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Modelo de Regulacion: Modelo de Regulacion
Servicio de transporte maritimo nacional Servicio de transporte maritimo internacional

JERA recomiends regul
mme 2 se sent:

Reestructuracion de
Revision de Ia regulacién ;3¢ han efiminado amenazas de comportamiento anficompelitivo?

fa industria

;5= han sliminade amenazas de compartsmisnto anticompetifive? No

Fotencial de compertamiento anti-
No ‘competitivos:
Potencial de compartsmisnto anf- ~ Incumbentes pueden fmitar enfrada
compefitivas: ~ Abuso de poder de mercada
+ Incumbentes pueden limitar enfrada - Golusion
+ Abuso de poder de mersado
- Colusidn
Politica de competencia activa

NERA Economic Consulting Politica de competencia activa 56 NERA Economic Consulting 57

En cuanto a la valoracion de la infraestructura de los puertos fluviales acogemos la formulacién de
NERA 'y del subsistema que puede resumirse en los siguientes aspectos:

a.) Infraestructura: Puertos fluviales.

a. En su estructura de costos, se encuentra una similitud con las establecidas en los
puertos maritimos, donde se encuentran ‘Altos costos fijos y hundidos no
recuperables” que “requieren altas inversiones en activos como muelles y terminales
que no tienen uso alternativo y cuyos costos son relativamente invariables con relacion
al nivel de trafico.”, concluyendo que “la estructura eficiente de este mercado es la de
un monopolio. Se trata de un monopolio natural. (No es eficiente tener competencia en
el mercado de puertos, siempre y cuando el nivel de demanda permita la existencia de
economias de escala y alcance.)”

b. En cuanto a las caracteristicas de la demanda portuaria, se estima que “El transporte
fluvial esta caracterizado por bajos costos de produccion y velocidades muy
bajas, la demanda final por servicios de transporte fluvial estd caracterizada por una
alta elasticidad respecto al precio y una baja elasticidad respecto al tiempo en el
transporte. Los usuarios pueden percibir que el costo de traslado a un puerto mas
lejano es compensado por disminuciones en el precio (0 mejoras en la calidad) de los
servicios portuarios. Por ello, la extensién de la zona de influencia de un puerto puede
ser relativamente amplia. Bajo estas circunstancias, la_competencia entre puertos
relativamente distanciados puede ser efectiva.”

c. Por el otro lado, hace falta tener en cuenta que la zona de influencia de un puerto
esta limitada por la competencia potencial de otros modos de transporte: Por las
caracteristicas naturales de sus trayectos, el transporte fluvial esta restringido a los
corredores fluviales (muchas veces sdlo uno), mientras otros modos pueden cubrir

1 NERA metodologia para analisis de competencia potencial y real informe para dnp preparado por nera julio 2002 madrid , tarea
1.5: documento 1
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areas mas extensas. Por ello, fuera de estos corredores, el transporte fluvial depende
de la conexion con otros modos; y cuando mas lejos del puerto estan el origen y el
destino final de un trayecto, mas rentable es quedarse directamente con el modo inicial

de acceso.

d. Economias de escala de la demanda: Las compariias de transporte fluvial aprovechan
de economias de escala con respecto al tamafio de sus buques (ver seccion). Por ello,
existen ciertas tendencias de concentracion. Eso afecta indirectamente la estructura
Optima de un puerto, que adapta sus capacidades al tamano de las naves,
incentivando asi una estructura monopolistica. Es decir, sigue siendo mas eficiente
operar un puerto en lugar de dos, aunque haya alcanzado niveles de demanda que ya
no producen economias de escala en los costos del puerto. Sin embargo, este proceso
solo puede llegar a tener efectos importantes en casos de rios (o canales) de muy alta
capacidad.

El sistema tarifario adolece de objetivos especificos, por ejemplo de promocion y de
estimulo al turismo y de mecanismos para introducir competencia, tales como las
propuestas por NERA, como Competencia por el mercado de la infraestructura portuaria,
consistente en ‘introducir competencia entre operadores portuarios a la hora de
seleccionar un operador monopolistico de un puerto o partes de un puerto, por ejemplo
mediante un concurso (competencia por el mercado).” ; Competencia en servicios
portuarios. que, a partir de un cierto tamano del puerto, pueden ser ofrecidos en libre
competencia por empresas privadas. Para ello, estas empresas requieren libre acceso a la
infraestructura del puerto

Se suma a lo anterior, niveles de competencia “entre puertos. A partir de niveles de
demanda elevados y geograficamente concentrados, es posible que varios puertos
compitan entre si por la demanda local a un nivel de costos medios eficiente. La limitada
cobertura geogréfica del modo le expone a una fuerte competencia de otros modos de
transporte. Eso limita las zonas de influencia y el poder monopolistico de los puertos

fluviales. ©

Hay que revisar los parametros de la calidad de los indicadores de calidad de la infraestructura asi
como también del servicio, para ello realizarse una reflexién profunda sobre las variables que reflejen
con precision el estado actual del sistema y que el indice tenga significacién y no se convierta en un

dato o registro sin ningun tipo de incidencia.
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NERA

Econamic Consl lng

Indicadores de calidad con fines regulatorios

Indicadores operacionales para evaluar niveles
de calidad: Infraestructura modo fluvial

Actividad Dimenalén de calldad Ejmmplos de Indicaderss de calidad
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Resumiendo lo anterior, en esquema de matriz consideramos necesaria la incorporacién de los

siguientes parametros y variables

ajuabiA olioje|nBal 021w [ap SAUOIDIPUOD

libertad de tarifa de
acceso

matriz criterios - variables para analisis contraprestacion puertos fluviales

necesidad de regulacion tarifa
acceso

nivel de libertad de

requisitos habilitacion
(constitucién de empresas)

para operacion debe otorgarse
el permiso respectivo por

requerimientos de
capacidad operativa

las empresas pueden
aumentar, disminuir o

entrada/ salida de | término indefinido minimos y las modificar los horarios de
S los operadores condiciones estandar de | sus servicios previa
§ calidad del servicio publicidad sobre ello.
g establecidos por los
operadores
hay suficientes
operadores

la distribucién de
cuotas permite

‘ebJed ‘o191A13s ‘souafesed o19iA19s souand sein

contratos de concesién
asignacion de capacidad - pago

plan maestro (nivel, tipo
de construccion y

plan de inversion de
acuerdo a estandares y

competencia de peaje rehabilitacion esperada | procedimientos definidos
efectiva tramo concesionado para las concesiones
consistencia- competencia intermodal
solidez de
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mecanismos de
fijacién de precios
por efecto de la
competencia entre
operadores

matriz criterios - variables para analisis contraprestacion puertos fluviales

diferencia por servicios y no por
oprador mismo servicio

calidad y niveles
de cobertura

capacidad de los

bienes producidos

necesidad de regulacion

reglas de acceso a sus
instalaciones y servicios:
a)

criterios de eficiencia
econoémica

se facilite la ordenacion de
la prioridades de la
demanda, tarifas que reflen
coste por congestion

mantener las condiciones para
mantener la infraestructura y
equipos en optimas condiciones
de operacion

asistencia en accidentes

provision de informacion
a los usuarios

gestion del sistema de
peajes

reduccion de condicones
que propician situaciones
de congestion

provisién de plaaformas para
embarque y desembarque de
pasajeros

provision de
estacionamiento de
vehiculos

provisién de counters -
venta billetes

provision de taquillas para
equipajes

provision de aseos

mantenimiento

condiciones para el movimiento
eficiente de los vehiculos

condiciones para la
eficiente realizacién de

operaciones
existe competencia
intermodal
no existe reestructuracion de la industria -
competencia revision ede la regulacion
intermodal
incentiven una operacién
eficiente en cada uno de
los modos,
no introduzcan
condicionantes
regulatorios que
distorsionen la
competencia entre
distintos modos de
transporte.
nivel de principios y procedimientos (i) su permanencia a
competencia regulatorios largo plazo, ante

contextos econémicos y
operativos variantes.

(ii) su estabilidad legal,
independientemente de
las vicisitudes politicas o
actuaciones regulatorias
de corto plazo

grado de competencia
con benchmark

por debajo, similar, por

internacional encima
regulacién exante .
monopolio
- . potencial de
. .. | politica de competencia ; T
tipo de regulacion - comportamientos De limitacion entrada
(regulacién expost) . I .
anticompetittivos competidores

abuso de poder de
mercado
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matriz criterios - variables para analisis contraprestacion puertos fluviales

colusion

otros comportamientos

asegurar condiciones de

mercado (no hay regulacion) competencia efectiva

2 PRINCIPIOS DE
REGULACION DE
PRECIOS

2.1 Principio de
recuperacion de costos

* cubrir sus costos
operativos;

* recuperar el costo de
sus inversiones; y

+ obtener un rendimiento
que le facilite atraer
capital privado, teniendo
en cuenta el riesgo
especifico del sector.

de los servicios que
realmente se ofrece en la
infraestructura en
cuestion;

del disefio de los futuros
contratos de concesion;

de los serivicios separados | del grado de
g competencia que estos
S contratos ylo la
% estructura particular del
2 mercado permiten
= De la contabilidad introducir  en  cada
'g regulatoria infragstructura.
© Servicio de amarre y
g desamarre de los
% buques, incluyendo
< Amarre/ Desamarre todos los materiales

auxiliares necesarios
servicios con tarifa regulada para llevar a cabo esta
actividad.

Uso de amarradero Alquiler del amarradero | Amarradero.
con todas sus
instalaciones, que
pueden incluir:
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matriz criterios - variables para analisis contraprestacion puertos fluviales

Uso de Muelles

Traslado de la carga
desde el costado del
buque hasta la puerta de
salida del terminal
portuario o viceversa.
Manejo de la carga
sobre el muelle
adyacente a la nave
durante una cantidad de
tiempo razonable.
También puede incluir el
pesado - en
cumplimiento de las
disposiciones aduaneras
- la iluminacion del
muelle, el control de
contaminacién y la
seguridad.

Uso de vias y estaciones

Este servicio incluye
todas las actividades y
estructuras necesarias
para que un operador
pueda hacer uso de la
capacidad de vias y
estaciones contratada
con el propietario de la
infraestructura. Incluye,
entre otros:

La tramitacion de las
solicitudes de capacidad de
infraestructura. La puesta a
disposicion la capacidad
(los surcos) concedida. La
utilizacion de las vias,
incluyendo bifurcaciones y
desvios de la red. El uso de
estaciones (servicios no -
comerciales). Similar a
terminales en otros modos
de transporte, como
terminales interurbanos o
aeropuertos, es necesario
separar los servicios e
instalaciones necesarios
para el funcionamiento del
transporte ferroviario de
otros servicios
comerciales. Estos
servicios pueden incluir,
entre otros: -

Plataformas de carga y
descarga de mercancias.
Pasillos y salas de espera.
Taquillas de informacién y
venta de billetes.

Andenes.

Oficinas. -

La utilizacién de los
patios de maniobras

Otra informacion
necesaria para introducir
0 explotar el servicio para

el que se ha concedido

el uso de sistemas de
telecomunicacién y
sefializacién, como por
ejemplo:
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matriz criterios - variables para analisis contraprestacion puertos fluviales

capacidad. Control ~ del tréfico
ferroviario, incluida
regulacién,  expedicién
y suministro de
informacion sobre
circulacion ferroviaria.

Sistemas informaticos de
telecomunicaciones  y
control de  trenes.

Operacién
mantenimiento de los
sistemas de
sefalizacion.

Terminal de pasajeros
(actividades no
comerciales).

Circuito cerrado de
television.

Carritos para el
transporte de equipajes.
Servicio de transporte de
pasajeros.

Provision de informacion | Sistemas de sonido.
para pasajeros y demas
usuarios del aeropuerto.
Senalizacion.

Informacién de Vuelo.

Servicios de iluminacién
del espacio del
lluminacién de la aeropuerto para el
terminal. desarrollo de actividades
nocturnas y/o diurnas, en
caso necesario.
Espacio especialmente
acondicionado para
pasajeros que realizan
conexiones. Salas de
embarque.
Espacio donde espera el
pasajero de salida, luego
de realizar los tramites
de chequeo de
embarque, controles
migratorios y de
seguridad aeroportuaria.
Espacio donde el
pasajero realiza los
controles y chequeos
Sala de espera. correspondientes,
asimismo es la zona de
libre transito de otros
usuarios del aeropuerto.
Servicios de reclamo y
taquillas de equipajes
(sistema de entrega y
Pasillos y bafios. despacho de equipajes
se incluye en el servicio
“infraestructuras y
servicios centralizados

servicios sin tarifa regulada

Sala de transito.
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matriz criterios - variables para analisis contraprestacion puertos fluviales

de handling”).

Servicio de climatizacion.

Servicio de atencion
médica.

Servicios Higiénicos.

Salas Oficiales para
Autoridades.

Servicios sin tarifa regulada,
pero con poder de mercado

Servicio de Remolque

El suministro de uno o
mas remolcadores y su
tripulacion, incluyendo el
manejo de espias,
materiales auxiliares e
instalaciones necesarias
en tierra.

Ocupacion de muelles o
areas

Servicio de ponera
disposicion espacios en
muelles y otras areas
dentro de la zona
portuaria, siempre y
cuando estas areas no
estén incluidas en otro
servicio, como por
ejemplo uso de muelles.

Alquiler de Equipos e
instalaciones fijas

Servicio de poner a
disposicion equipos e
instalaciones que no
pueden ser duplicados
dentro de la zona
portuaria, siempre y
cuando estos equipos no
estén incluidos en otro
servicio. Entre otros,
este concepto puede
incluir los siguientes
servicios de alquiler de
equipos: Alquiler de
graas. Alquiler de porta-
contenedores. Alquiler
de fajas transportadoras.

Alquiler de Aimacenes

Servicio de ponera
disposicion maédulos
para el almacenamiento
dentro de la zona
portuaria, siempre y
cuando estos equipos no
estén incluidos en otro
servicio, y cuando el
servicio de
almacenamiento no
puede ser duplicado
fuera del puerto.

Almacenamiento y
transporte de
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matriz criterios - variables para analisis contraprestacion puertos fluviales

combustible

Mostradores de Check-In

Espacio de oficinas para
aerolineas
Estacionamiento de
vehiculos

La tramitacion de las
solicitudes de capacidad
de infraestructura. La
puesta a disposicion la
capacidad (los surcos)
concedida. La utilizacion
de las vias, incluyendo
bifurcaciones y desvios
de lared. El uso de
estaciones (servicios no
- comerciales). Similar a
terminales en otros
modos de transporte,
como terminales
interurbanos o
aeropuertos, es
necesario separar los
servicios e instalaciones
necesarios para el
funcionamiento del
transporte ferroviario de
otros servicios
comerciales. Estos
servicios pueden incluir,
entre otros: -

Uso de vias y estaciones
Andenes.

Oficinas. -

Taquillas de informacién
y venta de billetes.
Plataformas de carga 'y
descarga de mercancias.
Pasillos y salas de
espera.

La utilizacion de los
patios de maniobras.
Otra informacion
necesaria para introducir
o explotar el servicio
para el que se ha
concedido capacidad.

El mantenimiento y la
inspeccion de las vias y
sus instalaciones.

La seguridad de las vias.
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matriz criterios - variables para analisis contraprestacion puertos fluviales

Control del trafico
ferroviario, incluida
regulacion, expedicion
y suministro de
informacion sobre
circulacién ferroviaria.
Sistemas informaticos de
telecomunicaciones y
control de trenes.
Operacién y
mantenimiento de los
sistemas de
sefalizacion.

La puesta a disposicion de
vagones y coches sin
traccion propia, utilizados
para el transporte de
pasajeros o carga.

La inspeccion técnica.
Alquiler de material
rodante Servicios de seguridad.

La puesta a disposicion de
unidades de traccion propia
(locomotoras, autocarriles,
autovias), utilizados para el
remolque de material
rodante.

La inspeccion técnica.

Alquiler de material

tractivo Servicios de seguridad.
Mantenimiento de Talleres.

material rodante y

tractivo Almacenes de repuestos.

Otros equipos y maquinaria
de mantenimiento.
Provision de combustible | Las mangas y otros medios
0 electricidad tractiva de transporte empleados
para desplazar desde el
punto de almacenaje hasta
la locomotora el
combustible.

Los sistemas de
electrificacion de las vias y
las instalaciones anexas.

S3WL
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Del contrato de
concesion.

Otro aspecto de nivel macro que es desestimado por la regulacion es el referente a los parametros
base del contrato de concesion, ya que ese traslado del servicio publico a un colaborador particular,
tiene especial incidencia econémica en la regién o pais y en concreto respecto de los usuarios.

Se encuentra que la regulacion establecida por la ley 1 de 1991, aplicable en materia portuaria y
fluvial, sin restar las bondades de la misma, deja en forma abierta al particular para formular
innumeras peticiones conforme al interés mismo de éste, sin tener en cuenta las politicas 0 mejor un
plan maestro al cual deban sujetarse los pedidos de concesién y lo que es mas delicado es que el
mismo Estado, aunque se le faculta a ello, (articulo 6.2, ley 1/91), no promueva la_invitacién

oficiosa y publica para celebrar contratos de concesion fluvial, que conlleven a la

implementacion de las directrices para el subsistema, definidas en un plan maestro.

La finalidad de la concesién, conforme a la ley 1 de 1991, sefala algunos factores y parametros que
deben ser tenidos en cuenta, en los requerimientos que exija la entidad estatal convocante asi:

“2.1. La conveniencia de hacer inversiones en nuevas instalaciones portuarias para facilitar el

crecimiento del comercio exterior colombiano para reducir el impacto de los costos portuarios

sobre la competitividad de los productos colombianos en los mercados internacionales y 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.” L1/91.

El requisito de viabilidad econémica — juridica de la peticién, carece de una regulacion que permita
una validacién tanto en su construccion, como los elementos que la soportan, donde debe
confrontarse con el plan maestro vigente, el de expansion portuaria — normas ambientales— que se
adopte, por ello debe superarse la preeminencia que se le da a la peticion individual, ya que fue un
mecanismo abierto de estimulo para la participacion via concesion, de inversionistas, en la dificil

época depresiva del subsistema portuario Foncolpuertos, donde los requisitos a mas de difusos eran
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de un amplio margen de discrecionalidad en su cumplimiento por parte del peticionario, situacién que
ya ha sido superada en materia portuaria.

Las condiciones actuales de las zonas portuarias, por ejemplo donde se encuentran las Sociedades
de Cartagena, Santa Marta y Buenaventura, son en extremo diferentes a las de hace 17 afos, por lo
que la aplicabilidad del mismo esquema de iniciativa privada puro, se considera debe superarse, ya
que el Estado debe asumir una actitud proactiva — empresarial y no de simple espectador y receptor
de documentos.

Debe establecer dentro del plan de expansion portuaria el esquema de definicibn de que tipo de
concesiones se haran via oficiosa y cuales no, el parametro basico es el interés general o nacional y

de impulso a la economia.

Como se expresa en la ley 1 articulo 13 deben ESTABLECERSE Y DEFINIRSE y conforme a la
tecnicidad de la actividad los siguientes aspectos:

1. Una serie de objetivos y criterios normativos y del plan de expansién portuaria.

2. Hay que disponer de estudios que soporten la convocatoria.

3. Debe establecerse el contenido técnico de la propuesta tanto a nivel de tarifa como de
contraprestacion si la hubiere, asi como el lapso de la concesion.

Se REITERA que los criterios y objetivos de la concesién, tienen sus peculiaridades dependiendo del
area, sector, condiciones del mercado portuario, etc., objeto de la concesién, DEBEN EXISTIR UNOS
PARAMETROS A NIVEL GENERAL Y OTROS A NIVEL PARTICULAR, como las especificaciones
técnicas de la construccién, asi como lapsos para su realizaciéon y reportes sobre su desarrollo;
contenido y alcance del plan de inversiones. Es importante contemplar que el contrato de concesion
no es algo auténomo e independiente sino que estd vinculado a un Plan Maestro, y al plan de
expansién portuaria vigente; la definicion y sujecién a un prototipo de puerto, muelle 0 embarcadero
que deba construirse, mantenerse o rehabilitarse por parte del concesionario. Asi como del papel
macro a nivel de comercio internacional y de impulso de regiones y mercados nacionales, eficiencia

en la infraestructura y traslado de los beneficios a los usuarios — ciudadanos.
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Por otra parte, los requisitos deben estar vinculados a una metodologia y que a su vez sus resultados
tengan una incidencia y consecuencia directa sobre la viabilidad del proyecto y la aceptacién o
negativa del mismo. El diligenciamiento de los requisitos que contempla la regulacién actual deben

mantenerse asi:

1. Andlisis de oferta y demanda (art. 9 L1, “...y los volimenes y clase de carga a que se
destinara.”.

Tir

Flujos de caja.

Depreciacion.

Plan de inversiones

Recuperacion de inversion.

niveles tarifarios a aplicar

© N o Ok~ wD

Incluyendo niveles de definicion y asignacion de riesgos que deben asumir las partes (de
diseno, construccién, operacion, etc); Niveles de calidad que se exigen al concesionario y su
vinculacién con los precios para los usuarios

9. Se insiste y reitera en que debe existir arquetipos de muelles, bodegas etc., y en general de
la infraestructura que se va a construir, la cual debe reflejar el nivel de desarrollo que se
persigue tanto a corto, mediano y largo plazo. Igualmente las especificaciones técnicas que
deben seguir estandares internacionales. No sélo son los planos los que deben exigirse sino

los estudios de suelos, estructurales, arquitectdnicos etc._La ausencia de un modelo a sequir

a mas de la falencia técnica grave que ello implica, genera una inseguridad en el mercado y la
potencialidad de atraccion de inversion por parte de nuevos operadores tanto internos como
externos.

Es preocupante que los contratos de concesién a pesar de establecer una regulacion a futuro por
lapsos de largo plazo, carezca de una normatividad estandarizada, como se sugiere por los diversos

consultores asi:
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NERA

Estandares para el disefic especifico de los contratos de concesion
Econamic Consulting

3 ESTANDARES PARA EL DISENO ESPECIFICO DE LOS
CONTRATOS DE CONCESION

Ademas de los principios citados en la seccion anterior, que recomendamos se recojan en el
marco legal intersectorial o sectorial, recomendamos que la CRTR desarrolle su propia
normativa para los contratos de concesion del sector transporte que incluya los siguientes

principios:

- La duracion del contrato debe estar predefinida. Cabe la posibilidad de establecer

una duracion variable para disminuir riesgos de demanda (ver Informe 3).

- El contrato debe establecer claramente el grado ¥ duracion de la exclusividad en la
operacion. La CRTR dara concepto puablico sobre este punto antes del disefio de la
concesion.

- Se deberan incluir estandares e indicadores especificos para cada contrato. Entre

éstos estan:

-  Estandares v obligaciones técnicas. Estos deben ser establecidos por el regulador
técnico para cada caso particular pero de manera consistente con el resto de
legislacion sobre seguridad y operabilidad.

- Estandares de calidad. Ligados a la regulacion de precios ex ante (al final del
Amnexo A —regulacion de precios- se sugieren algunos indicadores de calidad para
cada modo de transporte potencialmente sujeto a regulacion ex ante).

- Indicadores de desempefio: Solo deben incluirse en aquellos casos donde los
incentivos de precios y otras obligaciones contractuales no aseguren su

cumplimiento. Entre estos pueden estar:
= Plazos de construccion y puesta en marcha.

= Cobertura (para aquellos servicio no atractivos financieramente). Debe estar

ligada a la regulacion de precios (ver AnexcA).

= Imversion mmima. 56lo en caso de que los anteriores indicadores no la

exigieran indirectamente.

- Los contratos requieren una definicion y asignaciom de riesgos explicitas entre las
partes. Asimismo el contrato (sino el marco normativo) podria requerir la obligacion
de cobertura de seguros para aquellos riesgos que recaigan sobre el operador. En
cuanto al reparte de riesgos recomendamos:

el
uol
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NERA

Estandares para el disefio especifico de los contratos de concesion
Econamic Consulting

- Riesgo de diseno: Se asignara a la parte que desarrolle cada aspecto de diseno

respectivamente.

- Riesgo de conmstruccion (sobrecosto, retraso o baja calidad): Se asignara al
operador v se exigira cobertura de seguro, si aplicase. Se asignaran al estado
todos aquellos costos derivados de la deficiente actuacion del estado (permisos,

etc.).

- FRiesgo de operacion: Se asignara al operador. Se asignaran al estado todos

aquellos costos derivados de la deficiente actuacion del estado {permisos, etc.).

- Riesgos por sobrecostos de inputs v suministros: Se asignara al operador o al
consumidor a través de la regulacion de precios. El regulador debera juzgar en el
momento de la revision a ajuste de tarifas, qué sobrecostos se pueden considerar

como shocks imprevisibles y cuales podrian ser previsibles o asegurables.

- Fiesgos por cambios en la demanda: Recaera sobre el operador. En caso de
incertidumbre de demanda no controlable por el operador se recomendaria
duracion variable de la concesion para pode cubrir ese riesgo (ver Informe 3).

- Fiesgos por tipos de cambio: Se asignara al estado o al operador en caso de que

1S5 S =
fuesen asegurables

- Riesgos por cambios legislativos: Se asignara al operador si son cambios en la
legislacion general (afectan a toda la economia) o al estado si son cambios que

afectan el marco concreto del contrato de concesion.

- Riesgos por otros efectos externos no anticipables. 5e acogeran a la normativa
§Os p P e
general sobre “Procedimientos de modificacion, compensacion y terminacion de
los contratos” desarrollada en la seccion anterior de este anexo. En todo caso, se
incentivara el uso de cobertura de seguros para todos aquellos efectos

susceptibles de ello,

En todo caso, la CRTR, a traves del ajuste v revision de precios del servicio, podsia
asignar todos aquellos costos no anticipados o bien al operador o bien a los
consumidores.

. Metodelogia de ajuste de tarifas. Se recomienda que el procedimiento para la fijacion
v ajuste de las tarifas de las infraestructuras concesionadas sea el mismo que para el
resto de la regulacion ex ante y coincida con el descrito en el Anexo A de este

informe.

Asimismo, se recomienda que los requerimientos de informacion regulatoria formen

arte del contrato de concesion. En el casoc de la regulacion economica
P g

C-6

Hay que tener en cuenta la diferencia entre la funcién reguladora y la politica que en materia de concesiones se
presenta, considerando que esta Ultima no tiene la permanencia y seguridad juridica que implica la primera, a
saber:
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NERA

Funciones del regulader en los contratos de concesién
Econamic Consulting

4 FUNCIONES DEL REGULADOR EN LOS CONTRATOS DE
CONCESION

Recomendamos que la normativa general adjudique al regulador econémico las siguientes

funciones con relacién a la regulacién de los contratos de regulacidn:

- Emitir, © asegurarse que han sideo emitidos, los principios sobre disefio ¥
adjudicacion de contratos contenidos en este anexo.

- Desarrollo de la metodologia v aprobacion final del ajuste v la revision de tarifas.
- Supervisién 3 sancién por incumplimiento de las condiciones del contrato.
- Resolver disputas de acceso a la infraestructhara o comportamientos anticompetitivos

(segiin reparto de funcicnes con la autoridad de la competencia intersectorial).

- Resolver otras disputas derivadas del contrato.

Como se expuso en acapite anterior, deben establecerse indicadores estandarizados a nivel del
contrato que tengan significacién en el monitoreo del servicio que se prestara o presta por parte del
concesionario, a efecto de que el traslado de prestacion y explotacién del servicio disponga de

parametros a seguir por el mismo.

El tema ha sido abordado tanto como la Superpuerto como por la CRTR, ésta ultima propuso lo

siguientes indicadores, asi como las variables para su medicién, que transcribimos a continuacion:

INDICADORES DE GESTION EN CONCESIONES

| Operacion de Concesiones Portuarias

Codigo Criterios de Calidad Indicador
CP-C-1 Precio Tarifa Media / Tonelada; Tarifa Media / TEU
CP-C-2  Atencién de Quejas y Reclamos % de Reclamos Atendidos / Total de Reclamos
CP-C-3 Atencién a Usuarios Encuesta Técnica
CP-C4 Facilidades e Instalaciones Adecuadas Encuesta Técnica
CP-C-5 Informacién al Usuario Encuesta Técnica
CP-C-6 Nivel de Satisfaccién del Usuario Encuesta Técnica
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INDICADORES DE GESTION EN CONCESIONES
Criterios de Seguridad
CP-S-1 Velocidad % de Violaciones Identificadas / Total de Violaciones
Limites Maximos de Tiempo de Servicio (Dia,
CP-S-2 Condiciones Laborales de Trabajadores Semana, Mes)
CP-S-3  Senalizacion Numero de Senales Horizontales y Verticales
CP-S-4  Sanciones % Comparendos / Afo
CP-S-5 Inspeccién Mecanica de Equipos % de Inspecciones / Total de Vehiculos * Afio
% de Costo de Mantenimiento / Total del Costo
CP-S-6  Gasto en Mantenimiento del Equipo Operacional
CP-S-7  Servicio de Ambulancia Numero de Servicios / Afio
Horas de Entrenamiento y/o Capacitacién de
CP-S-8  Capacitacion de Trabajadores Conductor / Afo
CP-S-9 Dotaciones de Seguridad % Anomalias / Total de Inspecciones
CP-S-10  Sobrepeso % de Violaciones Identificadas / Total de Violaciones
CP-S-11  lluminacién Vatiaje Instalado de lluninacion / M2
CP-S-12  Accidentalidad (i) Numero de Accidentes / Afio
CP-S-13  Accidentalidad (ii) Numero de Muertos / Afio
CP-S-14  Accidentalidad (iii) Numero de Heridos / Afo
Criterios de Eficiencia
CP-E-1 Estancia Buque Promedio Tiempo Buque en Puerto
% de Capacidad Utilizada / Total de la Capacidad
CP-E-2 Eficiencia Operacional Ofertada
CP-E-3 Inversion Inversion / M2
CP-E-4 Ingreso Ingreso / M2
CP-E-5  Seguridad Indices CP-S-1 a 14
CP-E-6  Productividad Carga a Granel Toneladas / Dia
CP-E-7 Productividad Carga General Toneladas / Dia
CP-E-8 Productividad Containers (i) Containers Movilizados / Hora
CP-E-9 Productividad Containers (ii) Containers Movilizados / Dia
CP-E-10  Productividad Containers (iii) Containers Movilizados / Dia en Transito
CP-E-11  Buques Atendidos Buques Atendidos / Dia
CP-E-12 Tamafo de Buque atendido Mts. Eslora Buque Atendido / Dia
Criterios de Gestion Financiera
CP-GF-1  Contraprestacion Valor y Variacién / Afo
CP-GF-2 Derecho de Linea de Playa Valor y Variacién / Afo
CP-GF-3 Impuestos Prediales Valor y Variacién / Afo
CP-GF-4 Ingreso Ingreso Promedio / Buque Atendido
CP-GF-5 Ingreso Total Valor y Variaciéon Ingreso / Afo
CP-GF-6 Liquidez Prueba Acida
CP-GF-7 Capital de Trabajo Capital de Trabajo Neto
CP-GF-8 Endeudamiento Razé6n de Endeudamiento
Distribucién de la Deuda; Corto, Mediano y Largo
CP-GF-9 Perfil de Deuda Plazo
CP-GF-10 Patrimonio Valor y Variacién del Patrimonio
CP-GF-11  Utilidades Valor y Variacién de las Utilidades
CP-GF-12 Construccién Nueva Valor y Variacién Inversion / Ao
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INDICADORES DE GESTION EN CONCESIONES
CP-GF-13 Rehabilitacion Valor y Variacion Inversion / Aho
CP-GF-14 Mantenimiento Valor y Variacién Inversion / Ao
CP-GF-15 Inversién Inversion Real / Inversion Proyectada
CP-GF-16 Equipos Valor y Variacion de los Equipos
Criterios de Gestion Administrativa
CP-GA-1  Numero de Empleados Permanentes Numero Medio de Empleados Fijos por Periodo
CP-GA-2 Perfil de Trabajadores Distribucién de Empleados por Nivel
Numero Medio de Empleados Temporales por
CP-GA-3 Numero de Empleados Temporales Periodo
Numero de Capacitaciones y Total de Personal
CP-GA-4 Capacitacion de Empleados Capacitado
CP-GA-5 Pasivos Laborales Valor y Variacién de Pasivos Laborales / Afio
CP-GA-6 Oficinas M2 de Espacio de Oficinas
CP-GA-7 Operadores Portuarios Numero de Operadores Portuarios Adscritos
CP-GA-8 Valor de la Nomina Valor y Variacion del Costo de Personal / Afio
Criterios de Gestion Técnica
CP-GT-1  Condicién de Calado % de Zona Critica
CP-GT-2 Condicién de Muelles % Critico de Longitud
% de Senales Deterioradas - Perdidas / Total de
CP-GT-3 Condicién de la Sefalizacion Senales
% de Senales Deterioradas - Perdidas / Total de
CP-GT-4 Condicién del Pavimento Senales
CP-GT-5 Condicién de Gruas Medicién y Evolucion del IRI por Sector
% de Gruas Inspeccionadas e Intervenidas / Total de
CP-GT-6 Condicién de Bodegas Equipos
CP-GT-7 Automatizacion del Recaudo Medicion y Evolucion del IRI por Sector
CP-GT-8 Automatizacién del Control de Inventario Numero de Estaciones Automatizadas
CP-GT-9 Dragado % de Dragado Ejecutado / Dragado Programado
JIVM 23-09-02
INDICADORES DE GESTION EN CONCESIONES
Operacion de Concesiones Viales
Codigo Criterios de Calidad Indicador
CV-C-1 Precio Tarifa Media Peaje / Categoria * Kilémetro
Cv-C-2 Atencion de Quejas y Reclamos % de Reclamos Atendidos / Total de Reclamos
CV-C-3 Atencioén a Usuarios Encuesta Técnica
Cv-C-4 Facilidades e Instalaciones Adecuadas Encuesta Técnica
CV-C-5 Informacién al Usuario Encuesta Técnica
CV-C-6 Nivel de Satisfaccion del Usuario Encuesta Técnica
Criterios de Seguridad
CV-S-1 Velocidad % de Violaciones Identificadas / Total de Violaciones
CV-S-2 Senalizacion Numero de Senales Horizontales y Verticales / Kilémetro
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INDICADORES DE GESTION EN CONCESIONES

CV-S-3 Comparendos y Sanciones % Comparendos / Afo

CV-S-4 Servicio de Ambulancia Numero de Servicios / Afio

CV-S-5  Servicio de Grla Numero de Servicios / Afio

CV-S-6 Sobrecupo % de Violaciones Identificadas / Total de Violaciones

CV-S-7 Sobrepeso % de Violaciones Identificadas / Total de Violaciones

CV-S-8 Accidentalidad (i) Numero de Accidentes / Afio

CV-S-9  Accidentalidad (ii) Numero de Muertos / Afio

CV-S-10  Accidentalidad (iii) Numero de Heridos / Afo

Criterios de Eficiencia

CV-E-1 Eficiencia Operacional % de Capacidad Utilizada / Total de la Capacidad Ofertada

CV-E-2 Inversion Inversion / Kilometro

CV-E-3 Ingreso Ingreso / Kilometro

CV-E-4  Seguridad Indices CV-S-1 a 10

Criterios de Gestion Financiera

CV-GF-1  Ingreso Valor y Variacion Ingreso TPD / Categoria Vehicular
CV-GF-2 Garantias de Trafico Valor y Variacion del Monto de las Garantias de Trafico
CV-GF-3  Cobro de Garantias Numero de Dias / Periodo

CV-GF-4 Liquidez Prueba Acida

CV-GF-5 Capital de Trabajo Capital de Trabajo Neto

CV-GF-6 Endeudamiento Razén de Endeudamiento

CV-GF-7  Perfil de Deuda Distribucién de la Deuda; Corto, Mediano y Largo Plazo
CV-GF-8 Patrimonio Valor y Variacién del Patrimonio

CV-GF-9 Utilidades Valor y Variacion de las Utilidades
CV-GF-10 Construccion Nueva Valor y Variacion Inversion / Ao
CV-GF-11 Rehabilitacion Valor y Variacién Inversion / Ao
CV-GF-12 Mantenimiento Valor y Variacién Inversion / Ao
CV-GF-13 Inversion Inversion Real / Inversion Proyectada

Criterios de Gestion Administrativa

CV-GA-1 Numero de Empleados Permanentes  Numero Medio de Empleados Fijos por Periodo
CV-GA-2 Perfil de Trabajadores Distribucién de Empleados por Nivel

CV-GA-3 NuUmero de Empleados Temporales Numero Medio de Empleados Temporales por Periodo
CV-GA-4 Capacitacion de Empleados Numero de Capacitaciones y Total de Personal Capacitado
CV-GA-5 Pasivos Laborales Valor y Variacidn de Pasivos Laborales / Afio

CV-GA-6 Oficinas M2 de Espacio de Oficinas

CV-GA-7 Peajes M2 de Instalaciones de Peajes

CV-GA-8 Valor de la Nomina Valor y Variacion del Costo de Personal / Afio
CV-GA-9 Estaciones de Peaje Estaciones de Peaje / Kilbmetro

Criterios de Gestion Técnica

CV-GT-1  Condicion de la Sefializacion % de Senales Deterioradas - Perdidas / Total de Senales

CV-GT-2 Condicion del Pavimento Medicién y Evolucion del IRI por Sector
% de Puentes Inspeccionados e Intervenidos / Total de

CV-GT-3 Condicion de Puentes Puentes

CV-GT-4 Sitios Criticos Longitud de Pasos Criticos
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INDICADORES DE GESTION EN CONCESIONES
CV-GT-5 Automatizacion del Recaudo Numero de Estaciones Automatizadas
CV-GT-6 Automatizacién del Control Vehicular ~ Numero de Estaciones Automatizadas
CV-GT-7 Cierre de Via Numero de Horas / Ano
CV-GT-8 Paso Restringido Numero de Horas / Afio
JIVM, 23-09-02
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De las variables de
la tarifa

Se estima que para la formulacion del Plan de Expansiéon Portuaria 1993 — 1995 realizada por el

Consorcio de Ingenieros Civiles Ltda., Economica Consultores Ltda. Y Booz Allen and Hamilton se

presentdé unas bases y elementos para la regulacion tarifaria que se acogen y se concluye su

inclusién asi, con la complementacion de otras consultorias en especial la de Nera:

1.

Promedio de tarifas de puertos comparables para los servicios de muellaje y uso de la
infraestructura segun el tipo de carga.

Las tarifas contenidas en la resolucién deben ser un tope maximo. Las sociedades podran
reducirlas sujetandose a los procedimientos administrativos definidos por la ley y su nivel
debe cubrir los costos para evitar el dumping.

Fijacion de precios por los servicios fluviales

Las tarifas fluviales no tienen por que ser requlados ex ante. _Sin embargo, deberian
estar_sujetas de investigaciones potenciales sobre abuso de posicion dominante.
Una excepcion pueden ser tarifas de servicios universales.

Regulacion del servicio universal

Una excepcion a la libertad de tarifas y calidad se podria dar en casos de servicios
universales y servicios en rutas o regiones que no son accesibles por otros modos de
transporte y por ello son monopolios de facto. En estos casos puede justificarse la

intervencion del gobierno para asegurar rutas subvencionadas y reguladas.

En el transporte fluvial, este puede ser el caso (i) en regiones muy remotas, que (todavia)
no son accesibles por otros modos de transporte o (ii) en el caso de ferrys cruzando rios

en tramos sin puente.

Price cap o costos de operacion

La regulacion del tipo price cap proporciona a la empresa incentivos a corto plazo para
mejorar su eficiencia porque los ingresos estan fijados de forma independiente a los costos
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durante un periodo, y no porque el price cap represente una restriccién de los gastos

anuales.

Para conservar los incentivos de la eficiencia a largo plazo, los price caps deben ser
fijados aplicando métodos objetivos que ofrezcan una perspectiva razonable de

recuperacion de los costos totales. La aplicacién de estos principios dictamina que los

price caps:

o deben determinarse a partir de costos reales, medidos segun principios contables
aceptados, y

o deben actualizarse a través tasas de variacién derivadas de (i) indices observables
(como el IPC) o (ii) tendencias observadas histéricamente (como el crecimiento de la
eficiencia).

Este principio permite un rango de seleccion considerable sobre el método usado para fijar
un price cap, pero también elimina muchos métodos que son demasiado subjetivos o0 que
evitan la recuperacion de la totalidad de costos.

De los precios de acceso:

En sentir de NERA la estructura tarifaria debe tener como cometido el que comprenda
“los costos (incluyendo los costos de capital) del servicio en cuestién de tal manera
que

- el operador privado pueda recuperar sus costos y obtener un rendimiento
razonable

- el operador no obtiene beneficios extraordinarios (por abuso de su monopolio)

- existan incentivos para invertir en el mantenimiento y la ampliacién necesaria de
la infraestructura

El mecanismo de regulacion de precios predominante es el price-cap. Este es un
techo de precios que se fija durante varios afnos (para que el operador pueda
apropiarse de posibles disminuciones de costos) y, posteriormente, se renueva
introduciendo reducciones que reflejen las ganancias en costos del operador.”

Se observa de una vez, que en materia de infraestructura, se parte de un mecanismo de

precios techo, sin que se opte por fijacion publica del mismo, que puede generar
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distorsiones desestimuladoras al operador del puerto, sino que por el contrario permite

una maduracion e impulsién de la infraestructura.

3. Para el control de gastos desmedidos de los operadores que genere efectos
distorsionadores en los precios, la técnica regulatoria ha establecido la institucién de la
contabilidad regulatoria, con la division de servicios que son base para la estimacion de
los costos de operacién que seran tenidos en cuenta a efecto de determinacion de la
fijacién de las tarifas, que se expresa asi:

NERA

Drefinicion de servicios separados
Economic Consulting

ANEXO AL DEFINICION DE SERVICIOS SEPARADOS

Este anexo conmtiene ejemplos de listas de servicios que deben ser separados segun lo
especificado en la Guia del sistema de informacion regulatoria, junto con una descripcion de
las actividades ¥ activos esenciales gque definen cada uno de estos servicios. No incluimos los
modos maritimo v fluvial pues no recomendameos regulacion de precios ex ante ni, por lo
tanto, requeririan contakilidad regulatoria.

Estas listas mo son exhaustivas en sus descripciones tanto de los servicios separados como de
los objetos de costo asignables a estos servicios, ¥ por tanto no puseden sustituir la
determinacion individual de servicios, recursos, actividades vy objetos de costo para cada

operador particular.

La identificacion de servicios separados de cada operador en el futuro dependera, entre

otros factores,
- de los servicios que realmente se ofrece en la infraestructura en cuestion;
- del disenio de los futuros contratos de concesion:

* del grado de competencia que estos contratos v/o la estructura particular del
mercado permiten introducir en cada infrasstructura.

Del mismo modo, la agrupacion de servicios en las secciomes “com tarifa regulada” y “sin

tarifa regulada” es meramente orientativa v debe ajustarse en cada caso particular.

Esa separacion de servicios, restringe la posibilidad de que el concesionario — operador incluya
en forma abierta y discriminada las actividades y operaciones que el considere en forma
indiscriminada y con las valoraciones abiertas sobre las mismas, caso del leasing que termina
reconociéndolo y pagandolo el mismo Estado a través de la tarifa que asume el usuario del
servicio, para evitar esas desviaciones la regulacién aconseja una definicién de servicios a

reconocer asi, previa concertacion y valoracion de las actividades a desarrollar:
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NERA Definicion de servicios separados
Economic Consulting

A.2. Definicion de servicios en los Puertos®

A.2]1. Servicios con tarifa regulada

A211 Amarre/ Desamarre

Sexvicio de amasre y desamarre de los buques, incluyendo todos los materiales auxiliares

necesarios para llevar a cabo esta actividad.

Uso de amarradero

Alquiler del amarradero con todas sus instalaciones, que pueden incluir:

. Amarradero.

. Canales de acceso.

. Defensas.

. Dragado.

L] Caminos de acceso al puerto.

. Muros.

. Otras instalaciones asociadas al amarradero.

El servicio de la estancia del buque en el amarradero incluye la iluminacion, el control de
contaminacion en general, la seguridad integral del puerto y, en casos particulares, la

supresion de polvo.

A213. Uso de Muelles

Traslado de la carga desde el costado del buque hasta la puerta de salida del terminal
portuario o viceversa. Manejo de la carga sobre el muelle adyacente a la nave durante una
cantidad de tiempo razonable. También puede incluir el pesado - en cumplimiento de las
disposiciones aduaneras - la iluminacion del muelle, el control de contaminacion y la

seguridad.

# Fl analisis del sector portuario colombiano indica que no es necesario la regulacion ex - ante de precios ni, por lo
tanto, el requerimiento de contabilidad regulatoria. La inclusion de este sector en la presente lista es independiente
de esta conclusion y debe entenderse como un ejemplo ilustrativo.
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NERA

Definicion de servicies separados
Economic Consulting

Aparte de los muelles, los activos de este servicio pueden ser los siguientes:

L Defensas.

. Instalaciones para los trabajadores.
L Acceso terrestre al puerto.

L Cercos.

. Mros.

A.2.2. Servicio sin tarifa regulada, pero con poder de mercado
A22.1. Servicio de Remolgue

El suministro de unc o mas remolcadores v su tripulacion, incluyende el manejo de

espias, materiales auxiliares e instalaciones necesarias en tierra.

En caso de que el remolque sea ofrecido por operadores terceros, la definicion de este
servicio incluye todas las actividades e instalaciones del puerto utilizados por estos

operadores,

A2.22 Ccupacion de mielles o dreas

Servicio de poner a disposicion espacios en muelles v otras areas dentro de la zona
portuaria, siempre vy cuandeo estas areas no esten incluidas en otro servicio, como por
ejemplo uso de muelles,

A2.23. Alquiler de Equipos ¢ insialaciones fijas

Servicio de poner a disposicion equipos e instalaciones que no pueden ser duplicados dentro
de la zona portuaria, siempre v cuando estos equipos no estén incluidos en otro servicio,
Entre otros, este concepto puede incluir los siguientes servicios de alquiler de equipos:

L Alquiler de gruas.
L Alguiler de porta-contenedores.
. Alguiler de fajas transportadoras.

B-19
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Pagina 35 de 78 Rl PRy R Rl ehRi o RS RS dde



Documento de analisis sobre los criterios y variables para la definicion de las tarifas en el Transporte Fluvial. William A Valencia R.
Diciembre 2008

4. La metodologia de descuento del flujo de caja que deben aplicar las sociedades portuarias
para determinar la factibilidad financiera de su operacién. Los parametros contables y

financieros incluidos en el flujo de caja deben ser definidos, en valores o rango de valores,

para homologar las bases de posibles reclamaciones por parte de las sociedad de no
cubrimiento de costos o baja tasa interna de retorno. Se deben definir el horizonte de
andlisis, el sistema de depreciacion, el periodo de amortizacién de las inversiones, la tasa de
descuentos y el rango considerado adecuados de tasas internas de retorno.

5. La vigencia de las tarifas y los motivos y mecanismos de reajuste. Los reajustes deben
responder a alteraciones significativas en los costos que enfrentan las sociedades o0 a
cambios en las tarifas de puertos en el exterior.

Las definiciones de los servicios sujetos a regulacion tarifaria.
La informacién de costos y tarifas que deben enviar las sociedades portuarias a la SGP para
los servicios sujetos de regulacion tarifaria y para ellos acaparados por el régimen de libertad.

La Oficina de Asistencia Técnica Legislativa del Congreso de la Republica de Colombia en
febrero de 2004, presenta un estudio de antecedentes sobre el Tema de Politica Portuaria en

el que se realiza la siguiente consideracion:

“Cualquiera que sea el caso, en la practica se _cred una asimetria entre los

concesionarios potenciales que cumpliendo estos requisitos, deberian hacer las

inversiones necesarias para construir una terminal de servicio publico y lograr una tasa
de retorno a la inversion a través de la prestacion del servicio publico, frente a las
Sociedades Portuarias Regionales que recibieron ademas terminales en muy buenas
condiciones de operacion en los cuales no tuvieron que invertir ningan capital, ni
siquiera el aporte al capital de esas empresas.. para empezar a prestar el servicio
publico.... La formula para el célculo de las contraprestaciones estimula las inversiones
excesivas, innecesarias y a veces suntuarias en actividades del giro ordinario de las
empresas comerciales, tales como capacitacién, mercadeo, planes, mitigacion del
impacto ambiental de sus actividades comerciales y aun el arrendamiento financiero
de equipo de operacion, por cuanto finalmente las paga el Estado via descuento
en las contraprestaciones... Ademas, las inversiones sufren atrasos considerables y

las SGR entran en mora por falta de control eficaz a su pago. La SGP carece de una
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herramienta para hacer seguimiento al estado de la infraestructura y por tanto no puede

controlar ni auditar tales inversiones”

Podria decirse que el texto anterior y la probleméatica en él contenida se refiere a la definicién
de las contraprestaciones y que no tiene correlacién directa con el régimen tarifario, sin
embargo, hay que tener claro, que la captura base de la contraprestacion es sobre los ingresos
obtenidos por el operador en desarrollo de la actividad, y que los recursos los obtiene por
percepciones de los servicios prestados y para los cuales se les ha habilitado para fijar tarifas o
precios libremente, por lo que son dos temas intimamente vinculados, si aumentan las tarifas y
paralelamente se incrementan los costos de la operacién ello conlleva a un decrecimiento del
monto correspondiente a la captura de los ingresos, que es en lo que consiste la

contraprestacion propiamente.

La relaciéon de colaboracion entre el concesionario — operador de un servicio en esta forma
permite delimitar campos de accion y de establecimiento de reglas de valoracién a fin de evitar
fugas o de expectativas de reconocimiento, que posteriormente pueden generar conflictos o
controversias de tipo contractual y su fuerte incidencia en el costo para el usuario del servicio e
incidencia en los cometidos de la politica

Dentro de esos costos es importante tener en cuenta los relativos a la exportacion que
comprenden costos aduaneros que inciden en el nivel de competencia, asi como el tiempo
para el usuario en la operacién, que nuestra legislacién no se ha detenido a observar y que es

importante en su incorporacion:
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Trading Across Borders
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\Argentina 107 g 16 1,325 7 20 1.825
Brazil 93 8 18 1,080 7 22 1,240
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Chile 43 6 21 645 7 21 685
Colombia 105 6 24 1,440 8 20 1.440
Ecuador 131 10 22 1,090 8 44 1.090
Mexico 76 5] 17 1,302 9 23 241
Panama 9 3 9 650 4 9 a50
United States 15 4 5} 960 5 5 1160
Port Governance AAPA Port Finance Seminar Set For Vancouver, Canada, June 10-12

Incidencia que es releva en el siguiente cuadro de Oscar Medina, en su presentacién que se
encuentra en Internet intitulada “Experiencias surgidas de los procesos de concesion portuaria:
Agotamiento de las concesiones, Renegociaciones, Compatibilidad de los intereses fiscales,
Noviembre de 2007” donde se destaca la incidencia grave por contendor de la carga tributaria
colombiana, posicionamiento que es necesario revisar Yy validar, pero que se acoge a nivel de
andlisis por la grave consecuencia que conlleva a nivel de competencia y como factor barrera de
crecimiento del subsistema, asi como de atraccion a la inversién, factor esencial para el desarrollo

del subsistema:
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De otros parametros para la definicion de tarifas.

a. Definicién de la tarifa a través del costo de operacion eficiente

La inclusion del concepto de costos de administracion, en la definicion tarifaria, correspondientes a la
operacion del agente como prestador o n6 del servicio de transporte, es un factor a tener en cuenta
ya que permite diferenciar la estructura empresarial del operador, ya su falta de consideracion
permite el traslado de unos costos injustificadamente al usuario del servicio, por lo que se avala la
“realizacion de un estudio que defina los costos operacionales a partir de un esquema de empresas
operadoras y no afiliadoras”, ya propuesto por Econometria, para el transporte terrestre, siguiendo
la contabilidad de costos que se ha expuesto anteriormente.

Para la construccion de la canasta de costos de produccién promedio, en materia fluvial, en una
organizacion eficiente, debe procederse en un corto plazo, a la sistematizacion de las hojas de zarpe,
que permitira determinar el N® de pasajeros transportados anualmente, de kms recorridos, viajes
realizados, y las embarcaciones utilizadas, siguiendo los lineamientos de no inclusiéon en la canasta
de costos de emolumentos de afiliacién y de incorporacién de los de administracion, asi como
ahorros por economias de escala.

b. Tarifas por rango de distancia y cuenca o0 zona

La determinacion de una tarifa por Km fija para todos los operadores, tiene las bondades de
incorporar el criterio de eficiencia en la prestacién del servicio, por rango de distancia, con las
medidas complementarias de promocion de procesos de invitacion publica via concesion,
sustituyendo el proceso de permisos o autorizaciones que generan una explotacién de tipo

monopdlico.

En cuanto a la estructura de las Tarifas éstas deben incorporar como parametro la relacion
decreciente entre la longitud del servicio y su precio por Km., y los mecanismos para su

actualizacion, y que a su vez sirve como corrector y nivelador de las dispersiones que se

puedan presentarse en ellas
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La tarifa tendrd como referente el costo por Km fijo y se nutrira con un factor de eficiencia X,
mediante la metodologia RPI-X., de acuerdo con la evolucién de costos, sin tener inicialmente
elementos del factor de calidad, que seran incorporados posteriormente.

Actualizacion tarifaria a través de factores indirectos

Se tendrd en cuenta la férmula de actualizacién tarifaria, que permite manejar con alta predictibilidad
su comportamiento y sera garantia tanto para operadores como usuarios, y el desarrollo de un indice
estadistico para la actualizacion de costos:

Ti+1 = Ti x (Axvariacién costo gasolina + BxVariacion salario +Cxvariacién tasa representativa)
Donde:
A: % de la gasolina en el total de costos (60-70%)

B: % de los costos de personal en el total de costos (15-20%)
C: % de los costos de equipos en el total de costos (12%-20%)

De la necesidad de regulacion puntual de entrada a la infraestructura y de los operadores al
mercado fluvial.

a) Regulacion de entrada a la operacion de infraestructuras:

A través de disefio de los concursos para otorgar concesiones, mediante la cesién de derechos de
operacién y cobro durante un periodo de tiempo.

En el esquema se debe incorporar requerimientos para los postores en cuanto a recursos técnicos,
financieros y experiencia en manejo de concesiones de puertos; esquema de incompatibilidades en
cuanto a eventualidades de integraciones verticales y estipulaciones sobre remuneracién, terminacion
y/o prérroga de contratos de concesion.

b) Requlacion de entrada para empresas que ofrecen servicios portuarios:

En casos donde se permite la entrada de empresas privadas en subsectores, la regulacién de entrada
se limita principalmente al cumplimiento de condiciones técnicos de la empresa.
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Fuera de los requerimientos técnicos que se exigen al solicitante de habilitacion, debe estimarse el
tamano y volumen de trafico de un puerto para determinar el nimero maximo de operadores para su
uso eficiente y 6ptimo.

De la Regulacion de calidad

Aspecto que destaca NERA es la fijacién de estandares de calidad mediante los cudles se controle el
comportamiento del concesionario, a aumentar rendimientos por reducciones en los niveles del
servicio, (&reas menores para manipulaciéon de mercancias o de disponibilidad de usuarios
entendidos en sentido laxo, asi como ampliacion de los lapsos de espera y otros.

En similares condiciones se dictamina el comportamiento del mercado en Infraestructura en las vias
fluviales y en los servicios (pasajeros y carga) que se prestan en ellas, destacandose los “ pocos
costes fijos en relacion con el tamano de la empresa. El transporte fluvial no requiere complejos
sistemas de coordinacion y planificacion de lineas y rutas, como es el caso en modos de transporte
de redes. (...) Sin_embarqgo, estas economias de escala estan obviamente limitadas por la
navegabilidad del rio o canal donde el barco esta operando. Entonces, con la excepcion de
pocos rios muy grandes, el efecto de costos medios decrecientes no suele ser muy

significativo.”

Sin compartir la posicién de NERA, se considera que en materia fluvial se esta frente a un mercado
competitivo, ya que desde su percepcion “(...) existe competencia efectiva porque o bien varios
operadores la operan simultaneamente o bien existe la amenaza de que algun operador entre en esa
ruta si los precios son muy altos (aunque luego decida dejar esa ruta cuando los precios bajen).”

Identificacion del grado de competencia potencial: benchmark internacional

1. Las condiciones de produccion del sector permiten el desarrollo de libre competencia por lo
cual no existe necesidad directa de regulacién ex ante.

2. Concentraciones de pocos operadores grandes (oligopolios) debido a la existencia de
economias de escala no suelen ser significativos, pero son posibles donde no existen
restricciones geograficas al tamano de los buques, es decir en rios muy grandes.

3. En transporte de pasajeros, en rutas con baja demanda relativa puede ser necesario restringir
la entrada a la ruta o uno o a dos operadores.

4. Suele existir competencia intermodal significativa.

En la parte motiva de la resolucién 1052 de 27 de febrero de 2001 Unicamente se refiere como

parametro “el comportamiento de los costos de los insumos que intervienen en la canasta de
fransporte... se ha concluido sobre la necesidad de actualizar las tarifas que han de regir la
prestacion del servicio publico de Transporte Fluvial de Pasajeros”
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Las tarifas que se establecen son maximas y su incremento solo se autoriza cuando se cumpla con lo

siguiente:

1. Se trate de _servicio especial de lujo (articulo 39)

2. Por el tipo de servicio se debe ofrecer mayores comodidades a los usuarios.

La diferenciacion de servicio regular y de lujo, debe ser en extremo nitida, ya que no aparece en el
cuerpo de la norma cuales son las comodidades y servicios minimas ya que en caso contrario se
queda como letra muerta, a pesar de que la norma exige al operador indicar “en forma clara los
respectivos servicios especiales y sus costos en el tiquete de transporte, previa autorizacion del
Ministerio de Transporte.”.

Se establece en la norma en comento, en su paragrafo que: “Los sobrecostos que se originen por la
aplicacion de este articulo, no podran exceder el diez (10%) de las tarifas fijadas en la presente
Resolucion.”, tope que tiene la bondad de restringir las posibilidades de exceso en valoracion
subjetiva por parte del operador, sin embargo debe conllevar un analisis breve del plus a nivel de
beneficios para el usuario a efecto de su establecimiento.

Se tiene asi, que el criterio calidad, entendido como superacién de la estimacion de condiciones
minimas de comodidad y servicio, deben ser técnicamente definidas a efecto de establecer una
categorizacién especial con incidencia en la tarifa.
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Del criterio de proporcionalidad de la tarifa por la distancia recorrida.

La posicion de diversos consultores sobre la variabilidad de las tarifas con relacion a la distancia km

es contraria al comportamiento tarifario en el subsistema fluvial:

“El costo por Km depende de la longitud del recorrido. Al tener unos costos fijos independientes
de la longitud del servicio y unos costos de operacion proporcionales, es claro que entre mayor
sea la distancia recorrida, menor serd el costo por Km.”?

“Pueden ocurrir economias de alcance en conexion con actividades relacionadas al transporte,
como por ejemplo servicios logisticos o multimodales.2, por otra parte los “altos economias de
escala cuando aumenta (i) la ocupacién de la capacidad de la nave y (ii) el tamafio de una nave.
Con respecto al viaje de un buque en una determinada ruta, muchos costos como por ejemplo la
amortizacion y los costos de capital del buque y la tripulacion, mantenimiento y reparaciones,
seguros y varios costos administrativos son costos fijos, independientemente del grado de
ocupacion del buque (economias de densidad). Ademas, con creciente tamario de la nave, estos
costos crecen menos que proporcionalmente. Por ejemplo, una nave no requiere dos veces la
tripulacion que otra nave con la mitad de capacidad.” Al igual que “Con el creciente tamafo de
los buques también aparecen ciertas deseconomias de escala, por ejemplo con respecto a
costos medios crecientes de manipulacion y trasbordo de carga y por mayores costos de
transporte en la tierra. No obstante, este efecto no llega a compensar las economias de escala
descritas.” (Nera, obra citada).

La separtividad del criterio anterior, asi como la dispersion de precios se muestra en los siguientes

graficos:
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Esta radiografia de las tarifas miradas en su compilacion a nivel de cuenca lleva al consultor a estimar

que salvo la del rio Amazonas en la que encontré una relacion matematica entre las variables longitud

del servio y precio km, “En las demas cuencas la relacion entre ambas variables es mucho mas

dispersa. Sin embargo, en todos los casos sorprende que para una longitud similar de viaje la tarifa

sea tan diferente. Es usual encontrar variaciones hasta de 400% entre las tarifas mas bajas y las mas

altas.” (ibidem, pag 205, subrayado es agregado).

Se encuentra entonces que el criterio tarifa por km, requiere de una serie alta de nivelaciones, que

preserve el principio de proporcionalidad e igualdad para los diferentes operadores, para lo cual se

requiere una serie de verificaciones sobre la incidencia tanto en operadores como en los usuarios, que

requiere de un soporte estadistico solido del cual se pueda predecirse los comportamientos.

De los parametros base de la canasta de transporte fluvial

En el analisis fuente de la variacion de las tarifas realizada en el afno de 2007 se tuvieron en cuenta

de la canasta de precios, se tuvo en cuenta el comportamiento de los siguientes parametros:

AN

Precio del combustible

Mantenimiento
Costos de tripulacion
Administracion

Recuperacion de capital y
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6. rentabilidad

Factores que entramos a analizar a continuacién

Del Precio del combustible

Se tomaron las variaciones porcentuales anuales, sin indicar fuente, del precio del combustible para
el lapso de 2001-2006 determinandose un incremento acumulado asi:

2001 2002 2003 2004 2005 2006
5.26 11 20.72 15.88 9.54 7.26
Incremento acumulado 69,66

La variacion del precio de la gasolina de aproximadamente 8%, si bien es similar a la tomada para los
anos 2001-2002, (5,26 y 11 respectivamente), lo que nos daria un promedio de 8,13, nos lleva a
considerar si primero la modificacién debe tomarse de manera universal para todas las cuencas del
pais, y aplicarse en forma similar, sin diferenciacién o especificacién de las condiciones particulares
de la cuenca o los rios que la componen? Ademas, el aplicar el factor de incremento ponderado,
independiente de otros factores no nos puede generar distorsiones, como la de que dicha variacién
puede estar incorporada en el IPC?, indudablemente esa consideracion lineal de incrementos no
puede aplicarse asi, ya que los incrementos tarifarios serian una progresiéon aritmética, dando un
precio al cual jamas podria acceder el usuario.

Se requiere necesariamente de la complementacién de una serie de variables como el lapso del viaje
o recorrido en horas, y las condiciones y estado actual del vehiculo o nave, entre otros, para
establecer un factor de ajuste, como el que se aplica para la actualizacion tarifaria que contiene la
resolucién 470 de 2007, en tal sentido encontramos la postura de Consultoria Técnica Cordobesa
CONTERCOR: “El requisito indispensable para su calculo es el rendimiento del insumo, expresado en

kilémetros recorridos por unidad de combustible.”

, para lo cual el Asesor, optd por el procedimiento
de solicitar los datos de valor y consumo al operador y luego correlacionarlos con la distancias del

trayecto a efecto de determinar su rendimiento.

Es imprescindible tener en cuenta la correlacion inflacion y el precio del combustible:

’ “Estudio de una metodologia para el cilculo de tarifas de transporte fluvial, Cuenca del Atrato, Mayo de 1997), pagina 40
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Con lo anterior, se encuentra que el comportamiento del precio del combustible para el lapso 2001 a
2003, tuvo una variacion crucial en el ano 2003, diferente de los 2 afios anteriores, elemento que
debe diferenciarse en las estimaciones de su variacion, al igual el efecto inflacionario que el mismo

comporta para el aino 2004:

Hay que publicitar las fuentes de informacién, ya que permite la transparencia en la definicién de la
tarifa y que a su vez genera certeza y predicitibilidad para el operador o inversor del servicio.

En el esquema para las tarifas de 2007, se obtienen los siguientes promedios de afectacién en el
precio del servicio prestado, que se consideran aisladamente de las condiciones de la cuenca, rio y
del mismo trayecto:

Viajes de corta distancia 53%

Viajes de media 59%

Viajes de larga distancia 59%
Cuadro 3.5

1. Reglamentaciones especiales frente a situaciones de perturbacién del orden publico y la exencién

del iva, sujeto a determinados volimenes de consumo.

Respecto de las reglamentaciones especiales se encuentra la contenida en la resolucion N® 170 de
2008 del Ministerio de Minas y Energia por la cual se “establece la metodologia a ser aplicada en la
determinacion de volimenes maximos de combustibles liquidos derivados del petréleo exentos de
IVA, arancel y global que dentro de cada municipio y corregimiento de zona de frontera corresponde a
las estaciones de servicio alli localizadas y autorizadas por el Ministerio de Minas y Energia para el
goce de dicho beneficio”, cuya incorporacion se hace necesaria en la regulacion similar ya que las
circunstancias o afectaciones que se presentan en las poblaciones y/o regiones donde se presta el
servicio publico de transporte terrestre son idénticas para cualquiera de los modos, en especial para

el fluvial, tales como:

Zonas en las cuales existe influencia de cultivos de sustancias psicotropicas.
Tener conflictos de grupos al margen de la ley.

Alta poblacion desescolarizada.

indice de N.BL.I. superior a la media nacional.

Poblacién inferior a 200.000 habitantes.

a 0w b~
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Estas variables, principalmente las 2 primeras tienen especial incidencia en materia fluvial y se
sugiere su incorporacion, asi como la regulacién basada en ley que posibilite la exencién del IVA, a

determinados voliumenes de consumo, lo que incidiria en la estructuracién tarifaria.

Del mantenimiento.

Se desconoce la forma de determinacién del porcentaje de incidencia del 4% en los costos del
servicio y los conceptos objeto de valoracién que lo contienen, (caso, estructura motriz, rubro pintura,
lamina, mano de obra por ejemplo), que tienen que asociarse con el tipo de nave, la edad de la

misma, y la frecuencia de la operacién desarrollada en lapsos de un ano.

La aplicacion a nivel macro de este factor, debe ser soportado por una base de registros sélida e
histérica, pudiendo acudirse a referentes de otros modos, como el terrestre, en el cual se ha
formulado el factor de incidencia en la canasta de costos.

De los costos de tripulacion
Lo expuesto para el mantenimiento, en cuanto a la determinacién de los rubros para el 5%

establecido para los costos de tripulacion se aplica para los costos de tripulacion del 5%.

Ilgualmente debe verificarse si se cumple con la conformacién de la tripulacién de las embarcaciones
y de los artefactos fluviales que se determina legalmente y el régimen de vinculacion, asi como la
viabilidad de generalizacion del factor sin tener en cuenta el tipo de nave.

De los costos de administracion

Administracion | 12%

De los costos de capital.

Recuperacion de capital y rentabilidad | 19%

4.3.1. Inflacion
Para reflejar los efectos de la inflacion, los costos deben ser actualizados aplicando indices
obtenidos de manera independiente. Si los reguladores pueden elegir entre varios indices, lo
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racional es adaptar el indice que mejor refleje la tasa de incremento mas probable de los
costos de la empresa regulada. En muchos casos, el “indice de precios de produccion” (IPP) o
el “indicador de precios del producto interior bruto” cumplen mejor este objetivo, porque
reflejan el costo de los insumos en general. Pero los reguladores también pueden elegir el
indice de precios al consumo (IPC) si este es mas estable y refleja mejor el costo de las
inversiones de largo plazo. (tarea 3.3 regulacion exante, Nera, pag. 24)

afio Variacion porcentual
IPC

2001 4.56

2002 6.99

2003 6.49

2004 5.50

2005 4.85

2006 4.24

IPC acumulado 32.63%

De la tarifa por ruta (origen — destino)

Se ha disefado por parte del Grupo Operativo de Transporte Acuatico de la Subdireccion de
Transporte del Ministerio de Transporte, un esquema para el calculo de la costos de la operacion,
que se compone de:

Parametros
Costos Variables
Costos Fijos

> 0~

Costos de Capital

2. PARAMETROS: Mediante los cuales se establece el N° de Kilémetros recorridos; N® de
pasajeros movilizados; N° dias trabajados; la inversion; vida util y la inversién total para una
vida (til de 10 anos.

La informacién de los datos de entrada para calcular los parametros son suministrados por las
Inspecciones Fluviales en cada una de las cuencas.

3. DE LOS COSTOS VARIABLES: Que permite establecer la cantidad de consumo de
combustible y lubricantes y filtros; los costos de mantenimiento (cuerpo, unidad motriz,
personal de operacion).

4. DE LOS COSTOS FIJOS: Se determina los costos por seguros y de capital.

Basado en los anteriores, elementos se determina la tarifa partiendo de una utilizacién real del equipo
que se estima, (41.7%) u otra que se proponga (40%) y como constantes se maneja la incidencia en
los costos de operacion de los diferentes factores que se compendian en: costos variables (68%),
costos fijos (13%) y costos de capital (19%).

El andlisis de las variables bajo éste espectro, tiene de por si serias distorsiones que se manifiestan
en su aplicacién especifica y concreta, sin tener en cuenta las universalidades del subsistema y las

Pégina 49 de 78 Flivil Prégdgstmeiddoldga bty donlrpidstidionidde



Documento de analisis sobre los criterios y variables para la definicion de las tarifas en el Transporte Fluvial. William A Valencia R.
Diciembre 2008

peculiares afinadas en su definicién en un nicho del mercado, por lo que nos relevamos de su
consideracion en detalle de cada una de ellas, y s6lo haremos consideraciones de algunas de ellas,
asi:

variable Comentario breve

DPRO Distancia promedio Presupone la existencia de un comportamiento histérico y
actualizado de tipo técnico que permita su establecimiento
(calado, cotas de profundidad, época del afo, dragados) no
puede tomarse como una constante.

Hay que inter-relacionar la longitud de ruta con el precio/km

Vida Util motor- Inversién Total para una Vida Las variables deben comprender una depreciacién y una
Util de 10 arios revalorizacién si se mantiene el ciclo de reposiciones
Consumo de combustible Por su alta incidencia en los costos de operacion es
$ Gl = Valor Galén de Mezcla ($) aconsejable manejar separadamente los componentes de la
mezcla
o SIMOT (mes) = Salario Integral Debe afinarse con las normas laborales este concepto o
motorista/mes hacer la separacién para evitar distorsiones en su la
o SIMAR (mes) = Salario Integral asignacion de su valor

Marinero/mes

Seguros El seguro de responsabilidad civil contractual vy
SERESC(mes) = Seguro extracontractual debe efectivamente tomarse, se predica que
responsabilidad civil/mes a la mayoria de las empresas no se les otorga éste, es claro

que es factor de precio, pero hay buscar mecanismos de
hacerlo realidad.

COSTOS DE CAPITAL Debe afinarse la inclusidon de éstos factores, ya que puede
o k = Interés bancario 36% incrementarse su porcentualidad en los costos del usuario.
o f = Inflacién afio 8%

Los parametros (IPC, incremento de la gasolina) para el ajuste aplicado de las tarifas 2001 al 2008,
sumado al del precio anterior, establecido por el operador “ajuste automatico y subjetivo’ y su forma
de aplicacion en forma ponderada o de variacién porcentual, presuponen un comportamiento histérico
del subsistema que a la fecha no se dispone, por tanto técnicamente es débil la insercién de esos
parametros, menos cuando se carece de estudio de oferta y demanda.

Calculo de la capacidad de navegacion y de transporte de las hidrovias.

Tomado de “La navegacion y el transporte fluvial en Colombia” de Joaquin Moreno Gomez,
Universidad Pedagdgica y Tecnoldgica de Colombia”, Direccion de Investigaciones DIN, 2006)

“La capacidad potencia de transporte de los rios, si se asimila a la capacidad de la infraestructura de
carreteras, estaria representada en el nimero de convoyes o embarcaciones que podrian estar
navegando en un trayecto de rio, sin llegar a su nivel de saturacion del trafico, multiplicado por el
namero de toneladas transportadas por los convoyes o embarcaciones, en un periodo de tiempo
determinado.

No existe un manual técnico que permita un procedimiento especifico para el célculo de la capacidad
de ftransporte de las vias fluviales; se requieren investigaciones y mediciones precisar que
determinen los parametros y factores para las caracteristicas de las hidrovias colombianas. Los
factores que inciden técnicamente en la determinacion de la saturacion del trafico de embarcaciones
no han sido estudiados, sin embargo, el ministerio de Transporte, en el articulo 29 de la Resolucién
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2104 de octubre 15 de 1999, establece que cuando las embarcaciones convoyees naveguen en la
misma direccion, subiendo o bajando, con velocidades mas o menos iguales, deben mantener entre
si las siguientes distancias (muy discutidas por cierto):

Tramo recto del rio subiendo — 600 metros
Tramo recto del rio bajando — 1.000 metros
Tramo sinuoso del rio subiendo — 600 metros
Tramo sinuoso del rio bajando — 1.200 metros

Para desarrollar un calculo aproximado es necesario tener en cuenta muchos elementos, paradmetros
y funciones, que solo se pueden conocer mediante estudios e investigaciones especificas de campo
para cada una de las hidrovias, pues se tienen comportamientos y condiciones diferentes. A manera
de ejemplo, y como una primera aproximacion, se ha tomado el procedimiento seguido para el calculo
de la capacidad de transporte del rio Meta, con participaciéon del autor, en el trabajo elaborado por la
Union Temporal: Econometria — Cal y Mayor. Cuyo proceso se ilustra asi:

CTR=__ LR x CCx NEF x Fh x C; x K x K, x Re

EC + DEC T
En donde:
CTR = capacidad potencial anual de transporte de la hidrovia (toneladas)
LR = Longitud de hidrovia (sector estudiado en metros)
EC= Eslora de la embarcacion o convoy tipico (metros)
DEC= Distancia entre convoyes o embarcaciones que navegan en el mismo sentido (metros)
CC= Capacidad promedio de las embarcaciones o convoy tipico (toneladas)
NEF=  Numero de embarcaciones que pueden navegar frente a frente o posibilidad de paso
(unidad)
Fh = Fondo horario disponible anual (horas/afno)
T= Tiempo recorrido del trayecto (horas)
C= Coeficiente de afectacion por imprevistos en la navegacién (condiciones criticas, etc.)
Ks = Coeficiente de seguridad
Ke = Coeficiente de exclusion por el trafico de embarcaciones pequenas y/o de pasajeros.
Re = Coeficiente de representatividad de la embarcacion. Se utiliza la capacidad de la

embarcacion tipica que fue seleccionada por su mayor utilizacién, pero que no es el
promedio de las capacidades de las embarcaciones existentes, entonces de tima un factor
de representatividad.

Como se puede observar, para lograr valores reales se requiere una serie de ensayos y experiencias
inexistentes, que arrojen datos para elaborar un manual técnico que permite calcular la capacidades
de las vias fluviales.
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De las variables de la
contraprestacion

Debe tenerse en cuenta que la regulacion en materia fluvial que comprende el subsistema es amplia,
dispersa y variada y se considera que para la definicion de un coeficiente de captura debe tenerse en
cuenta, primero que es substituta de un valor del bien entregado o del servicio en concesién
entregado y debe tener un objetivo especifico, que esta conceptualizado legislativamente asi:

“2.1. La conveniencia de hacer inversiones en nuevas instalaciones portuarias para facilitar el

crecimiento del comercio exterior colombiano para reducir el impacto de los costos portuarios

sobre la competitividad de los productos colombianos en los mercados internacionales y los

precios al consumidor nacional;_para aprovechar los cambios en la tecnologia portuaria y de

transporte; y para consequir el mayor uso posible de cada puerto.” L1/91

“3.3. Propiciar los aumentos de la eficiencia y el uso de las instalaciones portuarias.”

5.3 . Eficiencia en el uso de las instalaciones portuarias. Es la relacion entre la unidad de
carga y la unidad de tiempo que existe en las operaciones de transferencia de la carga desde
la nave a tierra y viceversa; o desde el muelle hasta el sitio de almacenamiento; o la medida
de tiempo de permanencia de una embarcacion en los muelles del puerto, o de la carga en
los almacenes del puerto.

Es importante considerar en la regulacion que el contrato de concesion no es algo auténomo e
independiente sino que esta vinculado a un Plan Maestro — Plan de Expansion, que sefale un
prototipo de puerto, muelle o embarcadero que deba construirse, mantenerse o rehabilitarse por
parte del concesionario. Asi como del papel macro a nivel de comercio internacional y de impulso de
regiones y mercados nacionales, eficiencia en la infraestructura y traslado de los beneficios a los

usuarios - ciudadanos

Por otra parte el plan de expansion debe vincularse con la definicion de &reas de entrega en
concesion y los procedimientos publicos y privados para los mismos, con los fundamentos razonados
para los mismos, con la posibilidad de contradiccion y la seleccién debe contener factores de
asignacion de capacidad, competencia y eficiencia econémica.
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Se plantea que el sistema de contraprestacion fluvial debe tener como guia la existente para los
grandes puertos del pais, no se encuentran razones para no acoger los parametros metodolégicos
como los que se han acogido en la adopcion de los planes de expansion portuaria, donde la visual es
de tipo microscopico a nivel del ambiente particular, ya que puede ser elemento de barrera para
desarrollo del sistema.

La contraprestacion tiene una reglamentacién general, pero en el contrato debe aplicarse y definirse

en concreto, asi como los factores de su variacién o liquidacion anual, etc

La asociacion de modificacion y las inversiones ‘a realizar’ se considera que es una vision estrecha
de la economia del contrato, ya que las condiciones para ampliaciones de plazo o condiciones son
innumeras, dentro de las cuales debe ser prioritario necesariamente el interés publico nacional con
perspectiva de internacionalizacion, donde cabe el ejemplo de China. Ademas, porque las
condiciones — eventos y riesgos para realizar modificaciones deben ser establecida y regulada en el
contrato, no es algo que aparezca subitamente.

Mirado en su aspecto macroecondémico, debemos preguntarnos: ;Como un proyecto o propuesta se
acredita que conviene al desarrollo de la regién? La respuesta, debe ser con un estudio de oferta y
demanda, con un comportamiento de indices econdmicos y su impacto con el embarcadero a

concesionar, por ejemplo y extenderlo a la economia del pais.

En igual sentido extensivo ;Como se determina que un proyecto o propuesta no se adecua para el
concesionario actual o solicitante? Hay que tener un arquetipo un modelo para determinar esto, o si
né con qué parametros se va a determinar si sirve o né al uso del peticionario, ademas con que se
confrontara lo que diga o afirme éste. Si se trata de un nuevo embarcadero la norma no lo

comprende que exige “que no se adecuen al uso del peticionario”

Hay que reflexionar sobre lo siguiente, en especial el regulador y con mayor énfasis quién tiene
radicada la potestad para formular la politica:

1. ¢Qué tipo de embarcaderos queremos nuestros rios, , asi como la tipologia para los mismos?

Eso no debe obtenerse a través del sentir comun sino a través de un estudio breve de tipo
econdémico, que tenga en cuenta el plan maestro y el de expansién portuaria.
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2. Porqué no exigir un plano georreferenciado utilizando para tal fin las coordenadas
suministradas por el Instituto Geografico Agustin Codazzi. El no hacerlo va a permitir uso de

areas diferentes, hay que tecnificar las concesiones, mas cuando incorporan construcciones.

3. Hay que conocer los tipos de embarcaciones que van hacer uso del embarcadero y la
movilizacién estimada de carga, nuevamente con un estudio de oferta y demanda si n6, cémo

va a estimarse la movilizaciéon proyectada?

4. Deben determinarse los parametros para concluir si es adecuado o né al peticionario. Debe
haber factores de competencia que incidan en el mercado y que determinen la necesidad de

su concesion

5. Las condiciones ‘para el otorgamiento inicial NO DEBEN CONSERVARSE sino que DEBE
COMPROBARSE que las proyecciones de desarrollo y crecimiento estimadas se cumplieron.

6. Debe existir una sola metodologia que establezca la diferencia de las particularidades del
area — region.

7. Esta metodologia debe estar estructurada con la metodologia para la definicion tarifaria

8. Si se adopta una metodologia para las demas contraprestaciones, debe sujetarse a la misma
y no adoptarse ajustadores parcialisimos y ajenos al proceso econémico, que comprendan
todos tasa de inflacidn, inter-relacionada con variacién de la tasa de cambio, etc,

9. Debe replantearse el objeto ya que considera la contraprestacién como factor ‘autbnomo’ sin
correlacion directa con la tarifa, que es la fuente de ingresos (precio) sobre la cual, se aplica
la férmula que contiene el factor de captura, simple o0 ampliado — asociado a otros elementos.

10. Por otra parte, el factor de captura determinado como constante u obtenido, es un
mecanismo substitutivo de valoracion del uso y explotacién del bien de uso publico, que se

entrega en concesion, por tanto si se centra el estudio en la formula se OMITE el mecanismo
de VALUACION directa del bien publico.

11. La metodologia que se adopte debe regirlas de inmediato, no hay razén para equilibrar con
base en lo regulado anteriormente, debe ser un esquema general el que se aplica no
diferencial por fecha de expedicidon del acto de autorizacion.
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12. En cuanto a formas de definicién de la contraprestacién, se encuentran modalidades como
las concesiones salinas, que contiene un valor de entrada al mercado, una contraprestacion
fija por un volumen de toneladas explotacion que parte de un minimo a un maximo, que si se
supera genera una contraprestacion adicional y un dltimo rubro denominado “Desarrollo
regional” que es reconocido durante el primer afo de la concesién (pagina de Internet
Ministerio de Minas y Energia, informacion : “Desde la Colombia Minera Edicion
extraordinaria 22 de julio de 2008 “Adjudicadas las areas mineras de sal de Zipaquira,

Nemocén, Upin y Galerazamba”

Resumen en valores de la Audiencia de Adjudicacion:

Zipaquird

Oferta Nombre proponente % Ofrecido total

7 UT Salinas de Nemocon 115%

Anos de concesion 1 2 Desde el tercer
ano hasta los 30
aros de la
concesion

Valor de Entrada $9.030

Contraprestacion fija $800 $800 $800

Rango TON de PN cubiertas 0 a40.000 0 a40.000 0 a 78.000

por la contraprestacion fija

Contraprestacion por TON $30.100 $30.100 $30.100

adicional

Desarrollo regional $705

13. Igual a lo anterior, en materia portuaria se encuentra, en la resolucion 9567 de 2001 en su articulo

52 que:

e “El valor de la contraprestacion por el uso y goce temporal y exclusivo de las playas,
terrenos de bajamar y zonas accesorias de uso publico, se establecera aplicando la
metodologia establecida en el Plan de Expansion Portuaria respectivo y las
disposiciones reglamentarias que estén vigentes al momento de radicar la solicitud.
Para el céalculo de la contraprestacion se tomaré la informacién presentada en la
solicitud de concesidn portuaria. La contraprestacion por concepto de infraestructura,
se fijara aplicando la metodologia vigente al momento de la radicacién de la solicitud
de autorizacion temporal segun sea el caso. La contraprestacion por uso y goce
temporal y exclusivo de las playas, terrenos de bajamar y zonas accesorias de uso
publico y por concepto de infraestructura, podra fijarse en mensualidades

equivalentes.”
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e Teniendo en cuenta que en el puerto existen restricciones para el acceso de la flota
por los niveles de calado existentes, el Gobierno realiz6 una inversién de 2.160
millones de pesos para las obras del dragado de profundizacién del canal de acceso a
la Bahia de Cartagena, sector de Bocachica a 14 metros o mas. De igual forma para
el mantenimiento y conservacion de la infraestructura de transporte maritimo se han
contemplado cuatro programas basicos. (Noticias Casa Narifio. Bogota. Miércoles, 13
de Enero de 2006 Gobierno reactiva vias férreas y fluviales EL PAIS DEBE
DIVERSIFICAR SUS MODALIDADES DE TRANSPORTE)

e -« Porcentaje fijo = 17,5% de los ingresos brutos portuarios proyectados derivados de tarifas
por muellaje, uso de instalaciones a la carga y al operador portuario y

e almacenamiento.

e -« Silos ingresos estan por debajo de lo proyectado, = 17,5% sobre lo estimado y no sobre lo
real, en tanto que si los ingresos brutos reales estan por encima de los proyectados, las
sociedades deberan pagar un monto equivalente al 27,5% del exceso de los ingresos brutos
reales.

e CONTRAPRESTACION AL ESTADO

e Colombia

e TARIFAS PORTUARIAS - Actualmente existe libertad de tarifas segun lo establecido
en la Resolucion 426 de 1997, emitida por la Superintendencia de Puertos y
Transporte. Colombia Port Governance AAPA Port Finance Seminar Set For
Vancouver, Canada, June 10-12

CONTRAPRESTACION

» El puerto concesionado paga al Gobierno un
canon mensual variable en funcion a las
toneladas y TEUS movidos.
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La contraprestacion al igual que las tarifas deben tener en cuenta la carga que se moviliza o
el servicio que se presta, a efecto de determinar su estimacién.

Terminales y muelles especializados

CONCEPTO 1994 2002 Var.%
(1 (2) (21

Terrnmales especializadas de graneles 3 8 167
agricolas
TEfrmmaIes especializadas de graneles 7 12 71
minerales
Termlnales par:j ﬂ.l.lll‘.lDS no petroleros (se 5 11 120
incluye petroquimicos).
F'osmlz:m.es de atraque en terminales 6 15 150
especializadas para cruceros.
Posiciones de atraque en terminales

- 7 14 100
especializadas de contenedores.
Kilémetros de atraque para carga comercial en
trafico de altura (sin incluir petréleo, sal y 18.5 24.6 33
yesao).

irt Governance AAPA Port Finance Seminar Set For Vancouver, Canada, June 10-12

“DECIMOTERCERA. Contraprestacion. La Concesionaria pagara al Gobierno Federal, el
aprovechamiento a que se refiere el articulo 37 de la Ley de Puertos, como contraprestacion
Unica por el uso y aprovechamiento de las areas, obras e instalaciones concesionadas de
propiedad Nacional y en los términos del oficio que se precisa en el antecedente VIII, de

acuerdo con lo siguiente:

I. El monto a pagar por metro cuadrado de las areas de agua ocupada concesionadas, se

determinara con los valores y las zonas a que se refieren los numerales 8 y 16 del anexo del
oficio a que se alude en el antecedente VIl o en el documento que emita con posterioridad la
Secretaria de Hacienda y Crédito Publico.

VI. La contraprestacion del ejercicio, deducidos los pagos provisionales, se pagara mediante
declaracién, que se presentara dentro de los tres meses siguientes al cierre.
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IX. Se actualizara en la cantidad que resulte de multiplicar la contraprestacion por los
factores que, en su caso, establezca el Congreso de la Unién, mismos que se obtendran de
conformidad con el articulo 17-A del Codigo Fiscal de la Federacion.

XIll. El aprovechamiento estd en funcién del valor del area de agua ocupada o de uso

exclusivo, independientemente de que La Concesionaria esté o no en operacion;

La legislacién espafola tiene una variedad de modalidades en su definicion que comprende
los siguientes aspectos, por tipo de embarcacién o de vehiculo y bandera, o producto :

18166 Wiemes 14 mayo 1993 BOE nim. 115

da derivada de la aplicacion de la normativa de explo-
tacidn, previa notificacion al interesado.

c) La Administracion esta facultada para comprobar
los elementos en que se basan las declaraciones del
sujeto pasivo, asl como para solicitar de éstos y de los
concesionarios de los servicios aguellos datos que con-
sidlere necesarios en relacidén con la prestacidn de los
sanvicios, estando ambos obligados a facilitdrselos. ldén-
tica obligacidn tendran los sujetos pasivos cuando sean
los concesionarios quienes les soliciten los datos ante-
riores.

Los gastos ocasionados como consecuencia de las
actuaciones previstas en las tres letras anteriores seran
a cargo del sujeto pasiva.

CAPTULO I
Tarifa G-2. Buques

Articulo 7. Hacho imponible.

Constituye el hecho imponible de esta tasa la uti-
lizacian por los bugues de las aguas del puerto, de las
obras e instalaciones portuaras que permiten el acceso
maritimo al mismo, asi como su estancia en el atrague,
punto de amarre o puesto de fondeo que le haya sido
asignado.

Uno.

Artlculo 8. Sujero pasivo y responsable.

Uno. Son sujetos pasivos contribuyentes, con cardc-
ter solidario, los navieros, armadores o consignatarios
de los bugues que utilicen los servicios a que se refiere
el articulo antenor. Cuando un buque no estuviera con-
signado y no fuera de linea regular, serd sujeto pasivo
cantribuyante de esta tasa el capitdn del mismo.

Dos.  En las zonas en concesion. el concesionario
serd el sustituto del contribuyente, estando obligado a
realizar, en lugar de aquél, las obligaciones formales y
materiales denvadas de la obligacion tributaria. Dichas
obligaciones materiales se realizardn en los términos
establecidos en el articule 11. dos.6) de la presents Ley.
Articulo 8. Exenciones.

Estédn exentas del pago de esta tasa las embarca-
ciones de pesca sujetas al pago de la tarifa G4 y las
deportivas sujetas al pago de la tarifa G-5.

Articulo 10, Base imponible.

La presante tasa s8 calculard tomando como base
el tiempo de estancia en miltiplos de tres horas o frac-
cidn, con un maximo de cuatro perfodos por cada vein-
ticuatro horas. y las unidades de arqueo bruto (GT).

Articulo 11, Tarifas generales y nommas de aplcacidn.

La presente tasa se exigird conforme a lo dispuesto en el siguiente cuadro de tarifas:

1. Tarifa baremo.

2, Tarifas reducidas:

2.1 Bugues de bandera de un pals de la Unién Europea
registrados en terfitorio de la misma que realicen nave-
gacian de cahoméa entre puertos pertenecientes igual-
mente a la Unidn Europea.

2.2 Reduccidén por nimero de escalas.

221 Bamcos que efectiien mds de 12 escalas en las
aguas del puerto durante el ano natural.

2211 Entrela 13%y la 24° entradas.
2212 Entre la 257y la 407 entradas.
22132 Dela41*entrada en adelante.

222 Barcosde lineas de navegacidn regulares que efec-
tien mds de 12 escalas en el puerto durante el ano
natural.

2221 Entrela 13%yla 24° entradas.
2222 Entrela 25%y la 507 entradas.
2223 Delab1ala 100" entradas.
2224 Dela101%entrada en adelante.

2.3 Barcos abarloados a otro ya atracado de costado
al muelle o a otros barcos abarloados.
24 Barcos atracados de punta a los muelles.

3. Barcos dedicados a tréfico interior en el puerto que
atraguen habitualmente y asl lo solicitasen.

L ==
an pasatms

Por cada unidad de amueo bruto (GT) y perfodo de tres
horas o fraccién que permanezca en el puerto el bugue:

Barcos de hasta 200 GT: 37.

Barcos comprendidos entre 200 y 900 GT: 25

Barcos que excadan de 900 GT: 4.5,

50 por 100 de la tarifa baremo.

80 por 100 de la tarifa baremo.
55 por 100 de la tarifa baremao.
30 por 100 de la tarifa baremo.

a5 por 100 de la tarifa baremo.
85 por 100 de la tarifa baremo.
75 por 100 de la tarifa baremo.
&5 por 100 de la tarifa baremo.

50 por 100 de la tarifa baremo.
&0 por 100 de la tarifa baremao.
15 por 100 de la tarifa baremo.
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Paralos vehiculos, su nimero, segun el tipo de vehlcu-
Ioy clase da navegacian.

Dos.  Para las mercancias, la base imponible estard
constituida por su clase, segun el repertono que s& esta-
blezca por la Administracion, peso, régimean de nave-
gacidn, modalidad de transporte v tipo de oparacidn.

Articulo 18. Tarifas de pasajeros y sus vehiculos y
reglas de aplicacidn.

a) Tarifa general.
Uno. Pasajeros: La cuantla de la tarifa gfe-ne-ral da

pasajeros sard la expresada en la siguiente tabla baramo:
Midadidad da passa
Glas 0 nEvRga0in Eloqus I: Comarets | Blegua I1: Resic
Pasatas Patats
InterioralaJE ................ 420 100
Extericrala UE ............... as0 G0
Entre puertos de la Genara-
lidad Valenciana ........... 10 10

Se aplicard la tarifa del blogque | a los pasajeros de
camarcte de cualquier nimero de plazas. Al resto de
mu:udﬁlldade-s de pasaje se les aplicara la tarifa del blo-
que .

Doz, Vehiculos en régimen de pasaje: La cuantia
de la tarifa general de los vehiculos que, en su caso,
embarquen o desembargquen los pasajeros en régimen
de pasaje. serd la expresada en la siguients tabla baramo:

Mg ion
Tipo dovehicue Inoricr a 3 UE Extarior a la UE
Pasatm Pasatm
Motocicletas y wvehiculos o
remolgues de dos ruedas . 220 360
Coches turismo demas
vahlculos automaviles ... ah0 1.100
Autocares v demas vehlculos
proyectados para el trans-
porte colectivo ... 3.000 5000

Iy Tarifas especiales.

Uno. En la navegacion entre puaros depandientes
de la Generalidad, siempre que no se atrague en puerto
ajeno a la misma, se podrd establecer un concierto para
elcobro de la tanfa, por perfodos anuales, con una reduc-
cidn dal 10 por 100 sobre el importe resultante de la
aplicacidn de la tabla baremo antarior,

Dos.  Crucero turstico—Los pasajenas que realicen
un crucero turlstico con puertos de origen, destino o
ambos qua no pertenezcan a la Generalidad, y qua hagan
una escala intermedia en un puerto dependiente de la
misma, 52 entenderad que descienden del bugque al menos
una vez al dia, abonando sdlo la tanfa correspondients
aldesambargue en dicho pusarto,

c) Tarifas incrementadas—En caso de inexactitud
u ocultacidn de los datos en que se asa la declaracidn
tributaria, se alplicarél una tarifa doble de la g@n@ral por
la totalidad de la partida mal declarada o dejada de decla-

rar.
d) Reglas de aplicacian.

Uno. En la navegacidn entre puertos de la Gene-
ralidad se abonard la tanfa sdlo al embarque en cada
uno de los puertos.

Dios.  Elabono de esta tarifa da derecho a embarcar
o desambarncar. libre del pago de la tarifa de menmcanclas.
el equipaje de camarota,

ﬁ.rﬂc_gll:u 19. Tarifas de mercanclas y reglas de aplica-
cidn,

A)  Tarifa general—Para la determinacién de la cuan-
tia de esta tarifa aplicable a las mercancias, se establecen
dos modalidades que se consideran excluyentes en-
tre si

a) Régimen General por partidas.

1. A los envases, embalajes, contenedores. cister-
nas u otros recipientes o elementos que tengan o no
el caracter de desechables o efimeros v se utilicen para
contener las mercanclas en su transporte, asl como los
camionas. autobuses coches v otros vehlculos automd-
viles en régimen de carga, incluso sus remolgues y
semimemolques, que como tales medios de transports
torrestre se embargquen o desermbarguen, vaclos o no
de mercancias, se les aplicard una tarifa dnica de 200
pesatas/tonelada o fraccidn, sin que les sea aplicable
ninguna atra reduccion o recango.

2. Al resto de la carga se le aplicaran las tanfas
establecidas en la tabla baremo siguignte, donde los gru-
pos da mercancias se correspondan con log establecidos
en el anexo Il de la presente Ley. En dicho anexo las
mercancias se identifican por su denominacidn v el cddi
gn de cuatro digtos utilizado por &l Sistema Armonizaco

e Designacidn y Codificacidn de las Mercancias (SA).
Las dudas que se susciten sobre la clasficacidn de las
miercancias se resolveran por la Administracidn,

TAELA BAREMO

Grpo da mercanoa Pasaie/ mnabda

Primero ........... G5
Sequndo ... 126
Tercaro ........... 160
Cuarto ............ 360
Quinto ............ 460

Las mercancias que, exclusivaments, se embarquan
tendran una reduccidn del 23 por 100 v las que, exclu-
gliE%mantE-, se desembargquan un incremanto del 23 por

A las mercancias que ssan transbordadas o realicen
transito marftimo o temastre, no se les aplicard nila reduc-
cién ni el incremento anteriores. La tarifa a aplicar, en
este caso, corresponderd en un 50 por 100 a la descarga
v en al otro B0 por 100 a la carga.

by Régimen simplificado.—En el trafico de mercan-
cias en contenadores, plataformas o camionas con caja
normalizada de acuerdo con nomas IS0, se le podra
aplicar a la totalidad de la carga de esas caracter(sticas
transportada por bugquas de un mismo naviero, en lugar
del régimen genaral por partidas y. en los términos que
reglamentariamante se determinen, gl siguiente régimean
simplificado aplicado a la unidad de carga:
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I Enlos puartos no exclusivameants deportivos (exis-
tan o no instalacicnes deportivas).

Tramo A, Por utilizacidn de las aguas del puerto.
tanto en las zonas deportivas en concesidn, como fuera
de ellas: 5.

Tramo B.  Por servicios utilizados fuera de las zonas
deportivas en concesidn:

aj Atraque enpurta ...

b} Atraque de costado .. ... 2

c) Fondeo sin muerto otren ...........

d) Fondo con muartoo tren ...........

a) Embarcaciones abarloadas .........

f) Atraque a banqueta o escollera ...,

q) Embarcaciones en seco en zona
habilitacla .........................

hj Atrqqlua de costado en muells flu-
wial L

SR LR L D |

Tramo C. Por disponibilidad de servicios fuera de
las zonas deportivas en concasian:

a)Tomadeagua ..., 1.5
) Toma de energla eléctrica .......... 156
c) Recipienta de basura ................ 15
d) Varada y botadura ... 15
2) Vigilancia general de la zona ... 25

Il. En los puertos exclusivamente deportivos (ges-
tionados directamante por la Administracidn).

Tramo A, Por wtilizacidn de las aguas del puerto; 5.
Tramo B, Por servicios utilizados:

a) Atraque enpunta ...l

k) Atraque decostado .. ............ ... 2

c) Fondeo sin muarto otren ........... 3

d) Fondeo con muerto otren ..........

2) Embarcaciones abarloadas .........

f) Atraque a banqueta o escollera .. ..

a) Embarcaciones en saco en Zona
habilitacla .....................

k3 @O O=]

Tramo C.  Por disponibilidad de servicios:

ayTomadeagua ........................ 2
b} Torma de energla eléctrica .......... 2
c) Recipienta de basura ................ 2
d)Varaday botadura ... 2
e) Vigilancia general de la zona ....... 3

Dos. A los efectos del punto uno anterior:

Se entiende por fondeo la disponibilidad de espacio
en ol espejo de agua, sin muertos ni otros elementos
de fondeo que se reducen a los propios dal arco.

Se entienda por muerto v tren de amarre la dispo-
nibilidad de una amarra sujeta a un punto fijo del fondo
que parmita fijar uno o los dos extremos del barco.

Se entiends por atraque en punta la disponibilidad
de un elemento de armarre fijo & pantalan, muelle, ban-
queta o escollera que permita fijar uno de los extremos
{proa o popa) del barco.

Articulo 34, Tarifas especiales.

La Administracion de Puertos podrd concertar con
elconcesionario el abono del tramo A) de la tarifa, adgui-
riendo éste la condicidn de sustituto del contribuyente.
La base del concierto, cifrada en metros cuadrados de
ocupacidn continuada, se establecerd, para cada con-
cesion ¥ temporada, por la Administracion de Puertos,

con areglo a los datos estadisticos de trifico de la con-
cesion disponibles, efectuandose periddicaments una
liguidacidn global por el importe que corresponda a la
ocupacion, composicidn y porte de la flota gque se haya
concertado, El importe del concigrto no podra ser infenior
al 70 por 100 del que corespondera por la aplicacian
de la tarifa a la superficie de occupacidn estimada.

Articulo 36, Tarfas ncremeontadas.

Uno. Todos los sarvicios deben ser solicitados a la
Administracion de Puertos, aplicandose tarifa doble a
los sarvicios obtenidos sin autorizacidn, independiente-
mente de la sancidn que proceda por infraccidn del
Ha%ﬁmemn de Servicio, Policla v Régimen del Puerto.

o3, La presencia de una embarcacidn dentro de
las aguas del puarto, que no redna los requisitos para
ser considerada de base o transeunte en los términos
establecidos en el artlculo 37 siguiente, devengars tarifa
doble de la comes pondiente a cien dias de estancia.

Articulo 36.  Normas especiales de gestidn.

Uno.  El importe de la tarifa aplicable sera indepen-
diente de las entradas. salidas o dias de ausencia de
la embarcacidn, migntras tenga asignado puesto de atra-
que.

Dos. La baja como embarcacidn de base surtird
efectos frerte a la Administracidn de Puertos desde el
sermestre natural siguiente al de su solicitud.

Tres. Las embarcaciones de base en puertos de la
Generalidad que hubiesen formulado la declaracidn
comespondients v se hallasen al comiente del pago, no
abonardn el tramo A) de la tarfa cuando se hallen de
pass en cualguiera de los puertos dependientes de la
Generalidad, sin perjuicio del abono de los servicios
comespondientes a los tramos By C).

Cuatro.  Cuando una embarcacion cambie su bass
a otro puerto dependients de la Generalidad, o de otra
Administracidn publica, deberd comunicarlo a la Admi
nistracidn de Puertos para la modificacidn o baja corres-
pondientz. El incumnplimiento de esta prescripeidn obli-
gara al sujeto pasivo a abonar la tarifa como si la embar-
cacidn no hubiera cambiado su bass hasta que formule
la comaspondiente declaracidn.

Articulo 37, Devengo y pago.

Uno. Esta tarifa se devengard cuando tenga lugar
la entrada en las aguas del puerto, en el momento de
la utilizacidn de las obras @ instalaciones portuanas, o
cuando se produzca la puesta a disposicidn del atraque
por parts de la Administracidn,

o0s. Las cantidades adeudadas serdn exigibles:

a) Para embarcacionas de paso en el puerto, las
cantidades adeudadas seran exigibles por adelantado
y por los dias de estancia que s& autoricen. Si dicho

lazo hubiera de ser superado, el sujeto pasivo debera
ormular mueva peticidn y abonar nuevarante por ade-
lantado el importe correspondiente al plazo promrogado.

) Para embarcaciones con base en el puerto, por
semestres naturales adelantados. En el caso de que el
sujeto pasivo acepte domiciliar el I?ago en entidad de
credito, se podra conceder una bonificacidn del 20
Eur 100 en las sucesivas liquidaciones que se efectden.

sta bonificacidn sard incompatible con la tarifa especial
prevista en el articulo 34 de la presante Ley.

Tres. A efectos del punto dos anterior:

_ Son embarcaciones de base aguellas gue tienen auto-
rizada la estancia en el puarto durante uno o mas semes-
tres naturales. Se entenderda que tienen autorizada su

La Ley 856/03 determina el destino de los recursos capturados por la contraprestaciéon asi: “La
contraprestacion que reciba la Nacién por concepto de zonas de uso publico e infraestructura a
través del Instituto Nacional de Vias, INVIAS, o quien haga sus veces, se destinara especialmente

a la ejecucion de obras y mantenimiento para la proteccién de la zona costera, dragado de
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mantenimiento y/o profundizacién, construccién y/o mantenimiento de estructuras hidraulicas de los

canales de acceso a todos los puertos a cargo de la Nacién, para el disefio, construccion,

ampliacion, rehabilitacion y mantenimiento de las vias de acceso terrestre, férrea, acuatico y fluvial a
los puertos del respectivo distrito 0 municipio portuario y a las obras de mitigacion ambiental en el

area de influencia tanto maritima como terrestre.”.(subrayas fuera de texto original)

En cuanto a las metodologias que se han adoptado se encuentra la adoptada en el Decreto 2147 de 1991
que contemplaba los siguientes parametros de la formula C = 0,14 (Vr-le) + Sa, denominada como linea de

playa:

1. Eltipo de recurso clasificado por la profundidad y abrigo (vocacion portuaria), en
natural o artificial

Uso del recurso

Tarifa de vigilancia ambiental.

Inversién requerida

o k&~ Db

Constante de la anualidad, tir del 12%

La mayor critica que se ha formulado a la misma es la falta de claridad en la calificacion de tipo de recurso y

la ausencia de consideracién de los volumenes de operacion en la misma

Mediante Decreto 2688 de 1993 se acoge el estudio realizado por el Consorcio de Ingenieros Civiles -
CIC y Econdémica Consultores Ltda. -Booz Allen & Hamilton donde se define la nueva metodologia y
férmula de definicion de la contraprestacion asi

C= (a*R) - (b*)

Donde:

a= Coeficiente de captura de Ingresos Brutos potenciales del proyecto, dependiendo
del tipo de actividad a desarrollar o puerto, con un nivel de eficiencia determinado o
estimado por el Estado.

R= Valor Presente Neto de los Ingresos Brutos Proyectados aplicando una TIR del
12% , expresados en funcién de las tarifas y la capacidad de atraque de buques y

volumen de carga

b= Coeficiente de estimulo a la inversion, que se reduce de la contraprestacion.
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I= Inversiones por realizar

La estimacion del flujo de caja, asi como la productividad fueron factores que en su aplicacion

determinaron distorsiones en la misma, no por la metodologia misma sino por la forma antitécnica

empleada para su determinacién, ya que se tuvo en cuenta basicamente las estimaciones subjetivas

presentadas por los solicitantes sin que los respaldard un estudio socioeconémico realizado por

especialistas en la materia y que incorporara las variables endégenas y exdgenas requeridas.

En su época se formularon apreciaciones formuladas por Nera al respecto, que consideramos vigentes:

N E R A Sistema de contrasprestacién portuaria
Economic Consulting

1 SISTEMA DE CONTRASPRESTACION PORTUARIA

Esta nota avanza (i) un analisis general sobre el actual sistema de contraprestacion portuaria
v (if) nuestras recomendaciones sobre un disefio de contraprestacion distinto, con un menor

impacto sobre la eficiencia del sector.
Comentarios generales sobre la metodologia actual:

1. La metodologia aplicada actualmente es, en esencia, un “impuesto sobre ingresos”.
Este tipo de regulacion se considera generalmente inadecuado pues produce dos

efectos negativos:

- disminuye incentivos a incrementar los ingresos marginales (puesto que parte de
éstos se irian al Estado y la parte que mantiene el operador podria no llegar a

cubrir los costos marginales a partir de cierto volumen de produccien),

- incrementa los precios, pues el operador intenta compensar el “impuesto” con
incrementos en los precios unitarios, tanto mas cuanto menor sea la elasticidad de
su demanda (recordemos que a mayor competencia entre operadores mas elastica

es la demanda).

[

El “impuesto” aplicado en Colombia es tanto mas distorsionante cuanto que no tiene
en cuenta las diferencias entre puertos individuales sino que aplica el mismo
impuesto a puertos del mismo “tipo” pero que, en realidad, pueden tener

caracteristicas operativas v economicas mury distintas.

3. No parece claramente justificable que exista este tipo de contraprestacion salo para el
sector portuario, esto hace que su modelo de regulacion sea distinta del de otros

modos de transporte.

4. Como hemos avanzado en el punto 3, tampoco pensamos que la “contraprestacion
portuaria” actual pueda justificar su existencia por el hecho de que existan altos
beneficios extraordinarios. Los beneficios extraordinarios deben controlarse, segin
hemos explicado en el Informe 3, a través de una regulacion de precios eficiente o de
la politica de competencia, pero no con medidas distorsionantes como la
contraprestacion portuaria vigente en Colombia en la actualidad. Esto es posible si los
contratos de concesion se disefian corzectamente, es decir, dando al regulador un
papel corrector previamente estipulade en los contratos de concesion o en legislacion

vinculada a estos.
Metodologia alternativa recomendada por NERA:

Como hemos discutido en la seccion anterior, NERA recomendaria dos posibles

metodologias para la aplicacion de una contraprestacion portuaria:

NERA

Sistema de contrasprestacion portuaria
Economic Consulting

L Una solucion no-distorsionante es un impuesto fijo o “lump sum” (que no dependa de
las unidades producidas por el operader) calculado segin las caracteristicas
individuales de cada puerto.

En la practica los impuestos Iump sum no son faciles de estimar. En nuestro caso
propondriamos algin tipo de “impuesto sobre la propiedad” cuya base podsia
estimarse en funcion de la base de cotizacién portuaria para el pago de impuestos
locales sobre la propiedad (por ejemplo, el impuesto urbano sobre el valor de la
propiedad inmueble). Este tipo de impuesto podria ser tan eficaz come la actual
contraprestacion portuaria para obtener recursos para el Estado pero mucho menos

distorsionante para los puertos porque:

Ia base de cotizacién s fija en el corto plazo ¥, en consecuencia, no distorsiona las
decisiones operativas del operador. En el large plazo, sin embargo, si bien la base
de cotizacién se podsia incrementar con la capacidad del puesto, este efecto
tendria un cierta retardo pues generalmente la renovacién del valor de las
propiedades con fines tributarios suele realizarse tras periodos relativamente
largos 7 que no suelen coincidir temporalmente con los cambios de valor del

puerto.
esta ligada a la capacidad de pago de cada operador (mas capacidad mas pago),
es facil de administrar?.

Este instrumento no esta disefiado para absorber cualquier beneficio extraordinario
pezo tampoco es inconsistente con los instrumentos especialmente disefiados para tal
efecto. Los beneficios extracrdinarios podrian ser contralados con los instrumentos
mas adecuados para ello: la regulacion de precios (en caso de ausendia de
competencia) o la misma competencia entre operadores (ya sea entre operadores que
entran “en el mercado” © entre concesionarios potenciales, “por el mercada”).

¥}

Como en el caso de otras infraestructuras de transporte concesionadas (aszopuertos o
carreteras), el Estade también podria recaudar fondos de las actividades peortuarias a
través de la contraprestacion que el concesionario ofrezca en &l proceso competitivo de
adjudicacién. De esta manera no haria falta ninguna contraprestacién adicional. En
todo casa, un “impuesto sobre la propiedad” del tipo descrito en el punta 3 de esta
nota, aunque no necesario, tambien seria compabible con la existencia de la
contraprestacion competitiva pueste que los concesionarios internalizarian el costo
del “impuesto” en el momento de ofrecer esta contraprestacion.

' Avnque =n ol lazgo plazo depends de las actuslizaciones de 1a base de cotizacién, las cuales 3i conllevan um gasto
administrativo importante.

E-2

La metodologia adoptada actualmente se refiere a un coeficiente de captura de ingresos y de su

variabilidad de minimos establece adicionales factores
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Se considera que la metodologia desarollada por el Consorcio de Ingenieros Civiles -CIC y Econdmica
Consultores Ltda. -Booz Allen & Hamilton donde se define la metodologia y férmula de definicion de la
contraprestacion, para el Plan de Expansion Portuaria de 1993 -1995 ajustada en cuanto a los ingresos
brutos potenciales del operador se debe aplicar para efectos de definicion de las contraprestaciones

fluviales.
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DE LOS PRINCIPIOS

Es necesario incorporar y desarrollar los principios de nuestra Carta Politica de una manera efectiva y
concreta, y su medicion a través de indicadores y como se ha expresa en documentos sobre dicha
tematica es necesaria la sensibilizacién de la conjugacion de principios que entran en juego, cuando se
adopta una decision o intervencién en el mercado, es una herramienta interesante que permite cual
predictor “visualizar® las incidencias y afectaciones de los distintos agentes participantes en el mercado, y
que en proceso de afinacion constante puede convertirse en un largo plazo en factor de ponderacion de la
medida a adoptar.

Siguiendo lineamientos anteriores se reitera que la medicién de cada uno de los principios, puede dar lugar
a apreciaciones diversas y a la sugerencia inmediata de factores nuevos, que pueden tener suficiente
razon y fundamentacion, pero que es necesaria su implantacion en especial en el subsistema fluvial, donde
ademds se requiere avocar un proceso de construccion de un sistema de informacion que permita generar
unas estadisticas que establezcan la realidad del mercado y el comportamiento de cada uno de los
agentes, ya que los datos que dispone actualmente no lo permiten.

Las variables propuestas y los elementos de medicién son de facil obtencion, lo cual permite su pronta
implantacién y seguimiento, y establecer prediagnésticos del subsistema en lapsos de mediano plazo.

N® PRINCIPIOS VARIABLES INDICADORES
) . . _ B # de cabeceras no cubiertas por
1. Soberania Nacional / Libre circulacion transporte formal involucrando
costos administrativos Variacion anual
Intervencion del Estado/participacion # de Km de infraestructura _
2. privada concesionados separando % de Km directamente
hidrovia y puertos operado por el Estado
3 Integracion Nacional e Acuerdols’interngcionales
. Internacional/cooperacion navegacion fluvial - Puntos de o
integracion Variacion anual
_ B . # de Km de infraestructura
4.  |Seguridad/prevencion/precautorio adecuada invias - % de Km que cumplen con
Cormagdalena #accidentes normas de seguridad
De acceso al
5.  |transporte/continuidad/caracter de servicio | # de dias de interrupcion del % de interrupcion del
publico servicio ver infra y operacion servicio en el afio
6. De la participacion ciudadana # de asociaciones de usuarios | Variacién anual
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_ . # de nuevas empresas/# de
7. La libertad de empresa/la competencia nuevos servicios # de permisos
de operacion Variacién anual
. Sitios de trasbordo Toneladas
8. Del transporte intermodal trasbordadas Pasajeros
trasbordados Variacion anual
9. De la sostenibilidad econémica y financiera | Nversion vs carga L
Inversion/pas.transportados Variacion anual
10. | medio ambiente/sustentabilidad
11. |De la eficiencia/economias de escala Costo/Ton _ .
Costo/pas calidad de infra Variacién anual
12 Costo 20 viajes/salario minimo
Equidad/subsidios/solidaridad/redistribucién | Valor subsidios Variacion anual

Dichos indicadores en su formulacién tendrian la siguiente estructura:

principio indicador

1. SOBERANIA Als1 = (Ni-Ni-1)/Ni-1

Als1: Variacion del indicador 1 de soberania en el afio i
Ni: Nimero de municipios no cubiertos afio i
Ni-1: Numero de municipios no cubiertos afio i-1

Als2 = (Pi-Pi-1)/Pi-1
Als2: Variacion del indicador 2 de soberania en el afo i

Pi: Poblacion de municipios no cubiertos afio i
Pi-1: Poblacién de municipios no cubiertos afio i-1

2. Libertad de empresa AlL1 = (Ei-Ei-1)/Ei-1

AIL1: Variacién del indicador 1 de libertad de empresa en el afio i
Ei: Nimero de empresas afio i
Ei-1: NUmero de empresas afio i-1

AIL2 = (Poi-Poi-1)/Poi-1
AIL2: Variacién del indicador 2 de libertad de empresa en el afio i

Poi: Permisos de operacion afio i
Poi-1: Permisos de operacion afio i-1

3. Integracion internacional Al 11= ((Cei+Csi)-(Ce-1+Csi-1))/(Ce-1 + Csi-1)

Al'11: Variacién del indicador 1 de integracion internacional en el afio i
Cei: Carga entrante afio i

Csi: Carga saliente afio i

Cei-1: Carga entrante afio i-1

Csi-1: Carga saliente afio i-1

Al 11= ((Pei+Psi)-(Pe-1+Csi-1))/(Pe-1 + Psi-1)

Al'12: Variacién del indicador 2 de integracion internacional en el afio i
Pei: Pasajeros entrantes afio i

Psi: Pasajeros salientes afio i

Pei-1: Pasajeros entrantes afio i-1

Psi-1: Pasajeros salientes afio i-1

4. Participacion ciudadana
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principio

indicador

Asociaciones de usuarios

A PC= (Aui -Aui-1)/Aui-1

A PC: Variacion del indicador de participacion ciudadana
Aui: # asociaciones de usuarios afio i
Aui-1: # asociaciones de usuarios afio i-1

5. Eficiencia y economias de
escala (1)

Indice de pasajeros por km
Ipk = Pas / km recorridos por rid

Indice de carga por km
Ipc = carga/km recorridos por rid

Tasa de ocupacion pasajeros
Top = pasajeros transportados/viajes realizados

Tasa de ocupacion carga
Toc = carga transportadal viajes

Costo por pasajero.km transportado
#pasajeros/(Costo/Km x #Km)

Costo por ton.km transportada
#toneladas/(Costo/Km x #Km)

5. Eficiencia y economia de
escalas (2)

Tarifa eficiente por distancia
Para cada rango de distancia:

Tarifa promedio: 3 (Tarifai * di)
> di

Di: la distancia especifica para el par origen-destino i

6. Sostenibilidad financiera

Inversién por ton transportada
IS1: Toneladas transportadas/inversiones del estado

IS2: pasajeros transportados/inversiones realizadas

7. Equidad-subsidios-
redistribucion

Indicador de equidad

IEq = Ingreso promedio mensual hogar/ 20 viajes

8. Participacion privada

Indicador de participacién privada
A PP= (Ipi -Ipi-1)/Ipi-1
A PP: Variacién del indicador de participacion privada

Ipi: inversion privada afio i
Ipi-1: Inversién privada afio i-1

9. Calidad

Indicador de calidad

Ic1 : % de usuarios satisfechos con el servicio en cuanto al transporte de pasajeros

Ic2: % de usuarios de carga satisfechos con el servicio
Alc3= (Ei -Ei-1)/Ei-1
A lc3: Variacion del indicador 3 de calidad

Ei: Edad promedio del parque afio i
Ei-1: Edad promedio del parque afio i-1
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principio indicador

10. Seguridad Indicador de accidentalidad

la1=#accidentes mortales/Km recorridos

la2 = #accidentes /Km recorridos

la3 = #incidentes /Km recorridos por rié

la4 = # accidentes mortales/parque automotor por rié
la5 = # accidentes/parque automotor por ri6

la6 = #incidentes / parque automotor por rié

11. Sostenibilidad ambiental Indicador de sostenibilidad ambiental
A Isa= (lai -li-1)/1i-1
A Isa: Variacion del indicador de sostenibilidad ambiental

lai: Inversiones ambientales en la cuenca afo i
lai-1: Inversiones ambientales en la cuenca afio i-1

12. Intermodalidad Numero de puntos de intermodalidad y capacidad

Se sugiere como marco de matriz para su andlisis el siguiente esquema:
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Se deben valorar y acoger otras concepciones que sobre los mismos se han formulado por otras
entidades tanto del transporte como de actividades diferentes que tienen desarrollos importantes, la

cuales se presentan a continuacion:

Sociali Equidad

Economicos: Rentabilidad

£ Que alternativas tenemos todos los habitantes?
medio de
transporte

Transmilenio  ciclorruta G2 peatonal
R Anden (10m)

d costo

3x1.500 x

133 2x120x165 1x1.800x1 10x 620 x 1

capacidad personas

por hara por sentido 5.985 39.600 1.800 6.200

costo promedio total
km 1'295"‘;"“'“" 5.250.000.000 175.000.000 ~ 576.000.000

Movilidad es un derecho

Motorizacion en PVD = Inequidad 216.374 132576 97.222 92.903

Fusnie: 10U, TranEmsseio, ¥TT, 2000

documentos - accesso continuidad servicio publico

Nombre del Indicador Objetivo del indicador

Usuarios sin medicion Evaluar la eficacia de la medicion de la
energia comercializada

Cobertura Indicar el cumplimiento de lo establecido en
el contrato de ASE en materia de cobertura
Continuidad del Servicio Evaluar el tiempo durante el cual los usuarios

no cuentan con el servicio, por razones
diferentes al mantenimiento programado.

Numero de usuarios con tiempo de atencion | Medir el tiempo promedio en que la empresa
reclamos servicio superior a la norma soluciona los Reclamos presentados por los
Usuarios.

Numero de usuarios con tiempo de atencion | Medir el tiempo promedio en que la empresa
solicitudes de conexion superior a la norma | conecta un nuevo usuario a su red.

Numero de reclamos Evaluar el nimero de reclamos por calidad
del servicio diferentes a facturacion

Reclamos de facturacion Evaluar el nimero de reclamos de
facturacion

Numero de usuarios con tiempo de Cambio | Mide el tiempo promedio de Cambio de
de Fronteras Comerciales supetrior a la Frontera Comercial
norma.
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Comision Reguladora de Telecomunicaciones (CRT). Consultoria para el disefio de
la metodologia de medicion del indicador: Nivel de satisfaccién del usuario,

para las empresas de telefonia de larga distancia y telefonia movil.

Primera fase: Cualitativa. Centro Nacional de Consultoria, Noviembre de 2000)

0 seg, que el modelo explica la satisfaccion con el servicio como una funcidn de la satisfaccidn con los momentos de verdad
v la satisfaccidn con los momentos de verdad como una funcidn de la satisfaccidn con los atributos de cada momento

de verdad.
Esto es:
MSU = f (MVs, MV aeeeeee. MV
A
My, = f { Atributo , Atributo ..., Atributo )
MY, o T [ Atributo ;, Atributo .. Atributo )

Muchos autores, entre ellos los de WALKER INFORMATION, han probado gue una funcién lineal explica satisfactoriamente
la relacion entre el NSU (Mivel de Satisfaccion del Usuario ) v la Satisfaccion con los momentos de verdad, v de esta
ultima con la satisfaccion con los atributos de cada momento de verdad. © sea, gque la forma de las funciones es:

MSU = By % MW, + By X MV, & oo By 3 MV
My, = By, x Atributo | + By x Atributo 5 + ...+ B, X Atributo

MWy, = By x Atribube "+ By, Atributo o+ ...+ B X atribute )
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El modelo

El cociente entre la diferencia en costo y la diferencia en horas de viaje es la tasa a la que un pasajero cambia
dinero por tiempo, o sea, el valor de la hora. Esto se puede expresar como

v=—t 1)

donde
¢ = costo o tarifa
h = horas de viaje
i =modo de transporte cuyo valor horario se estima
j = modo de transporte que se utiliza para comparacion
v = valor de la hora del usuario

Postulamos que dadas las condiciones de oferta, la competencia ordena a los modos de transporte, entre un par
origen destino, de acuerdo a la funcion:

c=M"* Q)
donde

A = una constante
€ = elasticidad tiempo del costo (negativa)

Generalizando (1) para infinitos modos de transporte que satisfagan la funcion (2) y diferenciando esta, podemos
postular que el valor del tiempo del usuario de un modo de transporte, queda determinado como

c
oh ¢ h 3
Notese que, por ser esta expresion (3) continua, a diferencia de la (1), el valor horario no depende de la fijacion del
costo y tiempo de un modo de referencia.
Los casos de pasajeros con y sin automévil deben ser tratados separadamente. El automovil afecta la
disponibilidad del modo de transporte y por ende la posibilidad de organizar con menos restricciones el viaje. Veamos
entonces estos casos por separado.

Caso sin automovil

Los datos para viajes sin vehiculo propio entre Buenos Aires y Montevideo, son:

Cuadro 1: Costo Y Tiempo De Viajes Sin Auto
Buenos Aires - Montevideo

Alternativa | Costo del Tiempo | Tiempo de | Tiempo de Tiempo
pasaje de embarque |desembarque total
(incluye viaje(a)
tasas)
Avidn 55,00 0,42 0,75 0,50 1,67
Catamaran 39,60 2,75 0,50 0,50 3,75
Aliscafo 35,00 4,00 0,50 0,50 5,00
Ferry 29,00 6,00 0,50 0,50 7,00
Colonia
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Autobus por
Zarate- 25,00 8,94 0,25 0,40 9,59
Brazo
Largo

(a) Se considera para el autobus una velocidad media de 65 km./h y una distancia de 581 km.
Fuente: Buquebts, Ferrylineas Argentinas, Aerolineas Argentinas, Bus de la Carrera.

Con estos datos la estimacion del logaritmo de la funcion de modos (2), mediante minimos cuadrados, resulta en:

Iné, = 4,256 - 0,451 h

(0,024) (0,0180) R*=0,995 4)
(0,00014)
y por ende el valor estimado del tiempo del usuario sin automoévil queda determinado por
A 42567 0,451
~ A ’ h ’
po=—8 S =04515 1 ®)
‘ " h h

donde la elasticidad tiempo del valor horario (e-1 = -1,451) es negativa y, en valor absoluto, siempre mayor a uno.
A continuacion se presenta a) un cuadro con los valores estimados y b) la grafica de la curva estimada y los

puntos correspondientes a los valores observados. Como puede apreciarse la correlaciéon obtenida es
relativamente robusta. Como lo indican los estadisticos de la funcion de modos estimada (4) se puede decir
con una confiabilidad superior al 99% que la hipotesis de que los costos y duracion del viaje explican el valor

del tiempo no deberia ser descartada.

calidad CRT

-LLAMADAS POR SUSCRIPTOR / MES. Numero de llamadas realizadas por abonado a las lineas de
atencion

a los operadores. Este célculo fue elaborado con base en el nimero de abonados a 30 de septiembre
de 2006.

- Porcentaje de desistimiento CAT (Jul - Sep 2006)Porcentaje de abonados que desistieron de una
llamada telefénica que tenia por objeto acceder a un representante del operador.

PROMEDIO DE ESPERA EN SEGUNDOS. Promedio de espera de un abonado en la linea para ser
atendido por un representante del operador. (Jul - Sep 2006)

Numero de Quejosos por CAC. Numero de personas promedio que atiende un CAC al mes. (Jul - Sep
2006)
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Porcentaje de Desisitimientro en los CAC Promedio de abonados que desisten cuando acuden a un
CAC. (Jul - Sep 2006)

Maximo Porcentaje de Desistimiento en un CAC Porcentaje de abonados que desistieron en el CAC
con el mas alto indice de desistimientos.

Numero de quejosos por ventanilla. (Jul - Sep 2006)

Indice de rapidez por proceso

RecFav*2+RecApRevoc* 5+ SAP*2+ SAPSIC*5.5

IRPP = - *10.000
Usuarios

OPERADOR DE TELEFONIA RECURSOS RECURSOS INDICE DE

MOVIL CELULAR, USUARIOS DE REPOSICION DE APELACION SAP SAPSIC ATENCION

TRUNKING Y PCS FAVORABLES REVOCA - SIC AL USUARIO
COLOMBIA MOVIL
SAESP. 2.514.990 104 86 14 217 7.39
TELEFONICA MOVILES
COLOMBIASA. 7.474.023 9 48 1 156 1.50
COMUNICACION CELULAR
COMCEL. SA. 17.969.627 43 59 0 39 0.33

EI IRPP indica el nimero de faltas de los operadores por cada diez mil usuarios, en donde cada falta
es el no reconocimiento oportuno de los errores a favor del usuario, lo que significa, no recocerle
los derechos a los usuarios en primera instancia, haciéndolo acudir a otros mecanismos para el
reconocimiento de sus derechos, segun la siguiente convencion:

ITEMP Faltas Detalle

RecFav 2 2* 15 Dias Hab

RecApRev 5 2 Meses + 30 Dias Hab =~ 5 * 15 Dias Hab

SAP 2 2 * 15 Dias Hab.

SAPSIC 55 |2 Meses +1 Mes (coniliacion) + 15 dias Hab. = 5.5 * 15 Dias Hab.

CONVENCIONES
Item Definicion Alcance Fuente

Usuarios Usuarios activos en | - Nimero de abonados a los que se les habia

el sistema facturado algun cargo o recargaron el celular Operador
prepago en el trimestre anterior.

RecRepFav | Recursos de - Numero de recursos de reposicion resueltos a
reposicion favor de los usuarios durante el periodo. Operador
resueltos a favor de
los usuarios

RecApRevoc |Numero de - Incluye decisiones de la SIC expedidas en el
recursos de periodo que revocan en apelacion decisiones del
apelacion que operador durante el periodo. sic
revocan decisiones
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RecFav*2+RecApRevoc* 5+ SAP*2 + SAPSIC*5.5

IRPP = - *10.000
Usuarios

OPERADOR DE TELEFONIA RECURSOS RECURSOS INDICE DE

MOVIL CELULAR, USUARIOS DE REPOSICION DE APELACION SAP SAPSIC ATENCION

TRUNKING Y PCS FAVORABLES REVOCA - SIC AL USUARIO
COLOMBIA MOVIL
SAESP. 2.514.990 104 86 14 217 7.39
TELEFONICA MOVILES
COLOMBIA SA. 7.474.023 9 48 1 156 1.50
COMUNICACION CELULAR
COMCEL. SA. 17.969.627 43 59 0 39 0.33

El IRPP indica el numero de faltas de los operadores por cada diez mil usuarios, en donde cada falta
es el no reconocimiento oportuno de los errores a favor del usuario, lo que significa, no recocerle
los derechos a los usuarios en primera instancia, haciéndolo acudir a otros mecanismos para el
reconocimiento de sus derechos, segun la siguiente convencion:

ITEMP Faltas Detalle

RecFav 2 2 * 15 Dias Hab

RecApRev 5 2 Meses + 30 Dias Hab = 5 * 15 Dias Hab

SAP 2 2 * 15 Dias Hab.

SAPSIC 9.9 2 Meses +1 Mes (conciliacion) + 15 dias Hab. = 5.5 * 15 Dias Hab.

CONVENCIONES
Item Definicion Alcance Fuente

Usuarios Usuarios activos en | - Numero de abonados a los que se les habia

el sistema facturado algun cargo o recargaron el celular Operador
prepago en el trimestre anterior.

RecRepFav | Recursos de - Numero de recursos de reposicion resueltos a
reposicion favor de los usuarios durante el periodo. Operador
resueltos a favor de
los usuarios

RecApRevoc | Numero de - Incluye decisiones de la SIC expedidas en el
recursos de periodo que revocan en apelacion decisiones del
apelacion que _ operador durante el periodo. ) sIC
revocan deésione glu ial_Propuesta metodologia tarifaria y contraprestacion.doc
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documentos - soberania nacional - libre circulacion

Férmula: PRINCIPIO DE IGUALDAD

Silogismo

IGUALDAD — IDENTIDAD DE TRATO =Tipo actividad (condicién) + requisitos actividad (calidades) +
supuesto de hecho

IGUALDAD — IDENTIDAD DE TRATO =Tipo actividad (condicién) + requisitos actividad (calidades) +
supuesto de hecho (variadas situaciones)+ diferencias justificadas

IGUALDAD — ACTIVIDAD ECONOMICA DIFERENCIA DE TRATO: clasificaciones diferentes de
actividades + adecuacién a fin especifico + finalidad no prohibida constitucionalmente + justificacién

objetiva y razonable

(77 Realismo de entidades [ [ Realismo de teorias) [

1 (Instrumentalismo de entidades (| Instrumentalismo de teorias)
() Realismo de teorias [/[/Realismo progresivo) [

U (Instrumentalismo de teorias [ Instrumentalismo antiprogresivo)

Nuestra intencion, ahora, no es otra que probar que ningun subconjunto de tesis realistas
pasa, de hecho, por contenido inamovible de todo realismo cientifico. Para ello,
representaremos cada filosofia de la ciencia realmente existente por un punto del siguiente
espacio discreto:

Dj {(X1s X2, X3; X4) U {031}SD {as n, ps C, r}}

donde interpretaremos x; (i=1,2,3) como la aseveracion, si x=1, de la i-ésima tesis ontoldgica realista
(respectivamente: realismo de entidades, realismo de teorias y realismo progresivo), y, si x=0, de la i-
ésima tesis ontologica instrumentalista (respectivamente: instrumentalismo de entidades,
instrumentalismo de teorias e instrumentalismo antiprogresivo); y donde interpretaremos x, como
realismo adecuacionista si x4=a, como realismo no adecuacionista si x4=n, como instrumentalismo
pragmatista si x,=p, como instrumentalismo coherentista si x,=c y como instrumentalismo relativista si
xq4=r. Obviamente, existen puntos de [1 que careceran de sentido en nuestra interpretacién: por
ejemplo, ¢qué filosofia de la ciencia podria satisfacer (0, 1, 1; a) cuando hemos mostrado que el
realismo de teorias implica el realismo de entidades (i.e. x,=101 x;=1)? A continuacién mostramos una

tabla que recoge algunas gnoseologias realistas utilizando el simbolismo propuesto. (Hiperrealismo
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materialista, Carlos M. Madrid Casado, Analisis del papel que la Teoria del Cierre Categorial ha de

desempenar en el debate realismo-instrumentalismo de la filosofia de la ciencia)
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Conclusiones

Es innegable la necesidad de incorporacidon, unificacidn e integracion de la
metodologia para el subsistema portuario y fluvial, no se encuentran razones para

explorar e implantar mecanismos diferentes.

En la mayoria de estudios realizados para el subsistema fluvial se encuentra que la
falencia mas fuerte y estructura de esos documentos es la falta de consideracién del
mercado mismo objeto de analisis, asi como la articulacién y definicidn de la
participacion de los distintos agentes intervinientes en la cadena del servicio y las
correlaciones entre sus derechos y deberes, por lo que se requiere realizar el
analisis y concrecidn del Marco regulatorio econdmico, de las condiciones y nivel de

competencia, acceso, barreras de entrada y calidad del servicio.

Hay criterios que se requiere incorporar como el de calidad eficiencia y satisfaccion
del usuario, asi como indicadores de comportamiento que se requieren de los
agentes participantes. ( nivel de eficiencia del operador nivel de competencia de la
ruta y servicios a tarifar, valor o precio distancia’km, benchmark nacionales o

internacionales)
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