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Resumen

Hoy en dia, las operaciones asociadas a las cadenas de suministros constituyen
una parte medular de comercio internacional. El sector del transporte constituye un
eslabdn clave para la movilizacion de las mercancias desde su origen hasta el
punto de destino, por lo que generar las condiciones que favorezcan la adecuada
prestacion de este servicio debe resultar prioritario en cualquier agenda nacional.
Este trabajo tiene como objetivo plantear la problematica en la que se encuentra
actualmente el sector de transporte de cargas colombiano. A partir de una revision
exhaustiva de un conjunto de fuentes de informacion documental y cientifica, el
presente ensayo ofrece un panorama de los diversos factores que configuran la
actual crisis del sector transporte y su impacto en las operaciones del comercio
internacional, exponiendo los diversos puntos de vista de personas vy
organizaciones directamente relacionadas con el tema, a fin de ofrecer al lector

una vision integral y actualizada.

Palabras claves: cadena de suministros, comercio internacional, movilizacién de

mercancias, crisis del sector transporte.



Introduccion

La diversificacion de las necesidades de consumo en las sociedades
modernas y la expansion de los mercados internacionales hacen que la eficiencia
asociada a la gestion de logistica y suministros tenga especial importancia para el
desarrollo de las naciones.

En las economias en desarrollo, donde la necesidad de alcanzar mayores
niveles de competitividad se convierte en una necesidad, el sector del transporte
de mercancias adquiere un papel protagonico. Las operaciones de comercio
internacional — a saber, las exportaciones e importaciones — estan fuertemente
atadas a la capacidad de una nacidn para movilizar inmensos volumenes de

productos de un lugar a otro.

Para conseguir este objetivo, el sector de transporte se organiza y funciona a
través de cadenas de logistica y suministros. Los procesos asociados a la gestion
de una cadena involucran un conjunto de actores que intervienen en algun
eslabon del mismo, proveyendo algun servicio o solucién intermedia necesaria
para que la materia prima - cual sea su naturaleza - sea transformada en un
producto terminado y llegue hasta el consumidor final. Para esto, se requieren que
su estructuracion y funcionamiento sea eficiente, donde los tiempos de respuesta
sean minimos, las capacidades sean aprovechadas y la calidad del producto
cumpla con los estandares esperados.

Hoy dia diversas empresas se dedican a prestar servicios asociados a
gestion logistica para el transporte y distribucion de productos terminados, tanto al
nivel nacional como internacional. Debido a la globalizacién de los mercados, las
operaciones de despacho pueden ocurrir por via terrestre, aérea o maritima, cada
una con alcances y potencialidades diferentes, que segun el tipo de requerimiento

puedes resultar mas o menos eficiente.

Asimismo, las cadenas de suministro son complejas y diversificadas, con
alcance global para los intercambios de bienes y servicios, y donde estan
involucrados diferentes actores tales como proveedores de transporte, empresas



de consolidacion de carga, aduanas, intermediarios, puertos comerciales,

operadores logisticos y de almacén, entre otros.

Un aspecto interesante a considerar es que cada parte involucrada ademas
tiene diferentes grados de integracidn en sus procesos y responsabilidades en los
flujos de informacion lo que, en ocasiones, hace que las cadenas logisticas
adquieren cierto grado de vulnerabilidad, especialmente en aquellas con mayores
tamafos. De esta manera lo expresan Richard Young y Paul Esqueda (2005) en
su articulo “Vulnerabilidad de la Cadena de Suministro: Consideraciones para el
caso América Latina™:

Este crecimiento ha tenido sus consecuencias, ya que las
cadenas de suministro globales son y tienden a ser
inherentemente mas complejas que las domésticas. Mayor
complejidad implica mayor fragilidad, ya que se involucra a
un numero mayor de agentes con un rango mas amplio de
responsabilidades (Wood et al.,, 1995, pp. 207-208). Los
diferentes agentes requieren funcionar en equipo en el
agregado, aun cuando cada agente proviene de
organizaciones disimiles y cuyos antecedentes pueden
incluir: 1) no tener los procesos integrados en una forma
racional, y 2) haber experimentado cambios en las empresas
navieras en la busqueda de bajar los costos. Ademas,
algunos de estos agentes, o intermediarios como se les
describe en la literatura, pueden ser responsables solamente
del flujo de informacion, mientras que otros tienen
responsabilidades asociadas a ambos flujos (informacion y
productos fisicos). (Young & Esqueda, 2005).

Asimismo, muchas veces las economias locales no disponen de los insumos
o materias primas para generar un grupo determinado de bienes y servicios

necesarios para satisfacer los requerimientos de su poblacién, razén por la cual
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deben recurrir a proveedores internacionales. Esta realidad se aprecia al nivel
global, incluyendo los paises desarrollados quienes “dependen en forma creciente
de los suplidores de ultramar de bienes de alto valor agregado, bien sea para el
caso de partes y piezas asi como para productos terminados.” (Young & Esqueda,
2005).

La situacion logistica en Latinoamérica

Por su parte, la region latinoamericana presenta una dilacién significativa
respecto a diversas economias emergentes al nivel mundial, lo que trae consigo la
necesidad de acrecentar los esfuerzos por articular politicas y acuerdos de
cooperacion internacional que permita superar estos retos, de caras a mejorar el

desempeinio logistico de las naciones.

El informe Perspectivas Econdmicas de América Latina 2014 — elaborado por
la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico (OCDE), la
Corporacion Andina de Fomento (CAF) y la Comision Econdmica para América
Latina y el Caribe (CEPAL) - expone que la problematica asociada a los niveles de
desempefio logistico de la regidn responde a multiples variables, que deben
atenderse en conjunto, a partir del disefio de politicas y acuerdos sectoriales que
beneficien la gestion de suministro y abastecimiento, tanto al nivel local como
internacional.

“‘Asi, la falta de un marco adecuado en el proceso de
produccion, transporte, almacenamiento y distribucidon
compromete el potencial de crecimiento y competitividad de la
region. Para cerrar estas brechas, es crucial mejorar el disefio
de las politicas publicas sectoriales para favorecer el
desarrollo de la infraestructura, la facilitacion de los procesos
incluyendo la gestion aduanera, una adecuada regulacion de

los mercados, la seguridad de las cadenas logisticas y la



eficiencia de los servicios logisticos.” (OCDE, CAF & CEPAL,
2014)

Sobre la base de comparar las tendencias asociadas a los paises de la
region latinoamericana asi como aquellos que forman parta de la OCDE se
encontré que existe una brecha importante entre los mejores desempenos de la
OCDE vy los paises de América Latina y el Caribe. Solo entre paises de la region,
el mencionado informe muestra que Haiti, Cuba, Paraguay, Venezuela, Honduras,
El Salvador, Bolivia y Republica Dominicana tienen un rezago entre el 50 % y 100
% con respecto a Chile, que tiene el mejor resultado de la region, lo que
demuestra un panorama definitivamente heterogéneo y diverso. (OCDE, CAF &
CEPAL, 2014).

En este orden de ideas, el estudio también mostré evidencias de que en
términos generales “esta brecha se ha reducido para los paises de la regidon con
respecto a 2007 y 2010, afilos en que existe igualmente este indicador. Sin
embargo, no se percibe una mejora significativa con respecto al total de las
economias de la OCDE”. (OCDE, CAF & CEPAL, 2014).

De esta manera, la naturaleza de los retos son diferentes para cada pais de
la region, ya que, por un lado, se reconoce un conjunto de paises donde la
problematica esta centrada en los asuntos de infraestructura y transporte, entre los
que destaca Bolivia, Colombia, Guatemala y Peru, y donde las decisiones que
habria que tomar tendrian una orientacion fundamentalmente econdémica, con
predominio en inversiones asociadas a proyectos para el mejoramiento y
desarrollo de corredores viales, renovacion de la flota de vehiculos de carga, entre
otros; y por otro lado, estan los paises donde la atencion debe colocarse en
asuntos asociados a regulaciones aduanales, como por ejemplo Brasil y
Argentina, lo que requiere mayor intervencion de los entes del estado y distintos
organismos interesados en promover decisiones para mejorar el marco de
politicas aduanales. (OCDE, CAF & CEPAL, 2014).



Una aproximacion similar la ofrece el informe IDEAL 2013 de la Corporacion
Andina de Fomento al considerar un reto clave para la mayoria de los paises de la
region el fortalecimiento de la red de infraestructura. Al respecto, considera
plausible que entre 2011 y 2012 la estimacidn de la inversidn en infraestructura
haya crecido y estén cercanas al 3 % del PIB. (IDEAL, 2013).

El panorama del sector transporte de carga en Colombia

Por su parte, a pesar de que Colombia experimenta un auge en su
crecimiento econdémico y social, experimenta una fuerte problematica en su
gestion logistica de operaciones de transporte de mercancias para el desarrollo

del comercio internacional.

En términos de su posicionamiento internacional, la nacién colombiana en
2014 obtuvo una puntuacién negativa en el indice de Desempefio Logistico,
ubicandose en el puesto 97 entre 160 paises, tras haber alcanzado el puesto 64
entre 155 paises en 2012. La caida representa un duro golpe a los esfuerzos
realizados por el estado y los empresarios para mejorar los niveles de calidad en
materia de gestidn logistica en transporte de cargas.

Colombia retrocedid en todos los componentes que se
implementaron para calcular el indicador integral de
desempeno en el LPlI de 2014 con relacion al 2012. El
detrimento mas notorio fue el del componente puntualidad,
pues del puesto 57 en 2012 cayod al puesto 111 en 2014.
En infraestructura y calidady competencias logisticas, se
perdieron 30 y 39 puestos en relacibn a 2012,
respectivamente. El mejor puntaje de Colombia fue en el
componente aduana, en el que ocup6 el lugar 79, pero por
debajo de los puestos ocupados en este rubro en los LPI de
2012y 2010 (64 y 66 respectivamente). (Martinez, 2014).



Por otro lado, la velocidad promedio de desplazamiento vehicular es baja lo
que no contribuye con la agilizacion de los tiempos de entrega asociados a las
operaciones de transporte de mercancia en el pais. Para el 2011 este indicador se
situdé en 19,35 % km/hora, lo que se considerd, ademas, una disminucion del 15 %
respecto a 2007, segun cifras mostradas por el informe “Bogota Cémo Vamos
2011” elaborado por la organizacidn de ejercicio ciudadano con el mismo nombre.
(Bogota Como Vamos, 2012).

De igual forma, se conoce que el sector de transporte experimentd
recientemente un decrecimiento en lo que respecta al volumen de mercancia
movilizada, el cual registré6 una disminucion en -0,11 % en el cuarto trimestre del
2014 con relacién al mismo periodo en 2013, ubicandose actualmente en 40,000
millones de toneladas. Este panorama se refleja claramente en los niveles de
facturacion que también disminuyeron de 4,31 a 4,14 billones de pesos, lo que
representa una caida de 3,95 %, alcanzando ademas su nivel mas bajo desde el
ano 2011. (El Container, 2015).

Uno de los principales aspectos a evaluar para el diagnostico de la
problematica de la movilizacion de mercancias en los diferentes tipos de
transporte definitivamente es la infraestructura disponible. En este siglo, donde la
diversificacion y competitividad de los mercados internacionales ha experimentado
un crecimiento acelerado, asuntos como el disefio y la calidad de las estructuras
viales se convierten en factores claves del éxito para emprender una agenda

nacional exitosa de comercio internacional.

Es importante sefalar, que mas de alrededor del 80 % de la carga del pais
se moviliza por carreteras, lo que permite inferir la gran relevancia de contar con
un sistema de corredores viales en 6ptimas condiciones, considerando ademas
que la nacion no dispone de una estructura ferroviaria amplia como alternativa
para la movilizacion de grandes volumenes de mercancias a lo largo del pais.
(Rodriguez, 2013).
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Al iniciar su mandato en 2010, el presidente Juan Manual Santos arrancé con
una agenda ambiciosa en lo relativo a la transformacion de las infraestructuras
viales al nivel nacional, como parte de un eje estratégico para fortalecer el
comercio de mercancias. Durante su primer periodo, si bien quedaron obras
paradas y otras sin iniciar, efectivamente logré promover un conjunto de normas y
aprobar la creacién de una red de instituciones tales como la Alianza Nacional de
Infraestructura (ANI), el Viceministerio de Infraestructura y la Financiera de
Desarrollo Nacional, la Unidad de Planeacion de Infraestructura de Transporte
(UTIP), la Comisién de Regulacion de Infraestructura y Transporte (CRIT) y la
Agencia de Seguridad Vial, que habrian de ser entes claves para impulsar técnica
y financieramente, ya en su segundo mandato (2014-2018), un grupo de proyectos
destinados a la reestructuracion del sistema de infraestructura y transporte
nacional. (Hernandez, s/f).

De caras al futuro, el desafio tiene grandes dimensiones, considerando que,
en términos generales, las condiciones y calidad de la infraestructura en Colombia
es superada por naciones vecinas de la regidn, que paralelamente emprenden sus
esfuerzos gubernamentales para alcanzar mayores niveles de competitividad,

tales como Chile, México, Ecuador y Brasil.

Sin embargo, mas alla de las intenciones politicas y la estrategia elaborada
¢las infraestructuras del pais son competitivas actualmente? Algunas luces sobre
este asunto las ofrece el Reporte Global de Competitividad 2014-2015 promovido
por el World Economic Forum, donde en la categoria “calidad de la infraestructura
de transporte terrestre” figura en la posicion 102 (de 144), desventajosa y que
refleja deficiencias en los niveles de avances asociados al fortalecimiento del
sistema de redes viales. (WEF, 2014).

Lo anterior tiene entre sus causas las diversas afectaciones que sufren las
redes de vialidades por eventos climaticos y geograficos tales como
deslizamientos de tierras, caida de rocas, precipitaciones, entre otros. Como
prueba de esto, durante al afio 2014 en Cundinamarca se presentaron 596
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eventos, que ocasionaron dafos a la infraestructura de corredores viales

nacionales. (El Container, 2015).

Una situacion levemente mas ventajosa se aprecia en la calidad de la
infraestructura de transporte maritimo y transporte aéreo donde, en el mismo
estudio, la nacién obtuvo respectivamente las posiciones 90 y 78, exhibiendo
ademas una tendencia historica creciente en ambos casos. (WEF, 2014).

Bajo el enfoque de brindar un servicio de calidad que mejore la percepcion
de competitividad en materia comercial y, en consecuencia, atraiga nuevos
clientes, resulta fundamental disponer de una red de infraestructura moderna y en
condiciones Optimas. Solo de esta manera aquellos rubros o productos
demandados podran ser colocados en los mercados internacionales, bajo las
condiciones comerciales que satisfagan las expectativas del cliente, ganando no
solo su confianza sino fomentando posibilidades para relaciones sostenibles y a

largo plazo.

Con relacion a lo antes expuesto, también resulta trascendental para el
desarrollo del comercio internacional el apoyo de las instancias gubernamentales y
organizaciones gremiales que promuevan la conformacion de marcos regulatorios

que garanticen la calidad en la prestacion de servicios.

Al respecto, la Corporacion Andina de Fomento a través de su Programa de
Apoyo a la Competitividad (PAC) ha apoyado a la Federacion Colombiana de
Transportadores de Carga por Carretera (COLFECAR) en la definicion de un
conjunto de estandares de calidad para la prestacion de servicios de transporte
carga por carretera.

En septiembre de 2003, la CAF y Colfecar firmaron un
convenio con el Icontec, la institucion colombiana encargada
de la normalizacién técnica, para la elaboraciéon de tres
Normas Técnicas Colombianas (NTC) relacionadas con la
gestion del transporte terrestre de carga y el disefio del
correspondiente esquema de certificacion. Durante el
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siguiente afio se cumplieron las etapas requeridas en un
proceso de esta naturaleza, el cual estuvo basado en la
consulta y el establecimiento de consensos entre todas las
partes involucradas. Asi, a lo largo de los casi 17 meses que
duré el estudio, el analisis y la expedicion de las normas,
participaron un poco mas de 100 empresas, organizaciones,
gremios de la produccion y entidades oficiales. (CAF, 2008).

Como fruto de estos esfuerzos se aprobd para el aino 2004 la publicacién de
un conjunto de normas técnica denominadas “Gestion en el Transporte de Carga
Terrestre — NTC 5500%, lo que represent6 un hito importante para el logro de los
objetivos de mejoramiento de gestion logistica y el desarrollo del comercio exterior

colombiano.

En cuanto a la evaluacién del comercio fronterizo, la nacion ha mostrado una
evolucion positiva a lo largo del tiempo. Una medicion interesante la realiza el
Doing Bussines Global, quien emite periodicamente un indicador de eficiencia en
comercio internacional, basado en un conjunto de aspectos claves, a saber:
preparacion de documentos, aduana, puertos, manejo en terminal y transporte
terrestre. Para el ano 2013, Colombia ocupd la posicion numero 91 de 183
economias, lo que no resultd enteramente favorable, considerando que otros
competidores de la region obtuvieron mejores posicionamientos, tales como

México, Peru, Honduras, El Salvador y Nicaragua. (World Bank, 2014)

No obstante, al retirar del analisis las variables de costos y tiempos de
transporte, Colombia ascendié hacia la posicion 45, lo que resultdé una mejora
porcentual casi el 50 %. Esta diferencia tan marcada evidencia que la gestion
logistica en Colombia es altamente sensible a las fluctuaciones de aquellas
variables. Esto se traduce en un escenario actualmente desfavorable debido a que
la nacion “es competitiva en los aspectos relacionados con aduanas y manejo de
carga en puertos pero tiene un gran reto en términos de transporte terrestre dados
los altos costos y el tiempo total que debe asumir un exportador o importador para
realizar una operacion de comercio exterior.” (CONPES, 2013).
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En este sentido, es posible afirmar que la construccion de una solucidn
eficiente y sostenible debe partir del establecimiento de un conjunto de normativas
y politicas publicas que favorezcan la reduccion de los costos y tiempos asociados

a las operaciones de la cadena de suministro.

Por otro lado, la situacion de flota de transporte de carga colombianas exhibe
particularidades y desafios. En tal sentido, cabe plantear las siguientes
interrogantes ¢;Cual es el diagndstico del parque de transporte de carga de
Colombia? ¢Los movimientos de carga anuales son suficientes para cubrir la

demanda del comercio?

En primer lugar, cabe indicar que para el 2009 la nacién acogia a mas de
2000 empresas vinculadas al negocio de carga, de las cuales el 34 % se ubican
en Bogota, lugar que para aquel entonces concentraba el 28 % de la produccién
nacional y el 35 % de las operaciones de comercio exterior. En este orden, luego
siguen las ciudades de Antioquia y Valle del Cauca, donde se ubican
respectivamente 13,9 % y 9,7 % de las empresas de carga del pais. En total, estas
ciudades en su conjunto ocupan mas del 57 % de la empresa de carga, debido
principalmente a factores de ubicacién estratégica para las operaciones de
comercio exterior. (Rodriguez, 2013).

Por su parte, el parque automotor de camiones en Colombia se ubicd en
385.790 para finales de 2014, lo que representa un aumento considerable, en
especial cuando se revisan las tendencias histéricas. (ElI Container, 2015).

Solo para el 2040 se estima que las cifras de automdviles y motos circulantes
aumentaran hasta los 10,4 y 2,3 millones, respectivamente. Esto debe significar
una alerta que debe ser entendida y abordara preventivamente por los 6rganos
responsables de gestionar la politica nacional de transporte. (Delgado, s/f).

Sin embargo, un articulo publicado por Mauricio Hernandez — economista
del BBVA - afirma que la nacién aun dispone de la capacidad potencial para
mantener el parque automotor en condiciones funcionales. Al respecto, ofrecio la

siguiente declaracion:
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El mercado automotor colombiano se encuentra lejos de sus
niveles de saturacion: la tenencia de autos (sin motos) por
cada 1.000 habitantes es de 98, un nivel bajo respecto al
promedio de Latinoamérica. El parque automotor en
Colombia se ubica por encima de 4,6 millones de unidades o
cerca de 9,5 millones si contabilizamos las motocicletas. La
tenencia relativa de autos (sin motos) pasé de 80,2 por cada
1.000 habitantes en 2011 a alrededor de 100 actualmente.
(Hernandez, (2015).

Ahora bien, el sector de transporte de cargas afronta un conjunto de retos
importantes, en el marco de una crisis generalizada asociada fundamentalmente a
incrementos de costos operativos, crecimiento vertiginoso del parque automotor,
complicaciones para cumplir con los tiempos de repuestas esperados, entre otros,
gue suponen barreras importantes para la eficiente movilizacién de mercancia a lo

largo del territorio nacional.

El incremente progresivo de los costos operativos afecta de manera directa
las operaciones del negocio de transporte de mercancias, lo que viene
ocasionando pérdida asociada a la capacidad para ofrecer servicios de transporte
eficientes. Incluso, muchas empresas optan por detener las actividades en una
parte de su flota de vehiculos ya que, de lo contrario, se podrian obtener pérdidas
considerables. (El Container, 2015).

Para inicios del 2015, los costos operativos de transporte incrementaron en
4,08 %, siendo una de las razones el aumento del tipo de cambio, lo que
incrementd los costos asociados a llantas, neumaticos, filtros y lubricantes, siendo
estos insumos que representan el 11,09 % de la canasta de costos operativos de
transporte. Asi, los incrementos del precio del combustible también presionan el
alza de los costos, considerando que el mismo representa el 33 % de la canasta.
(El Container, 2015).
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Asimismo, el Departamento Administrativo Nacional de Estadisticas (DANE),
publicé recientemente el indice de Costos de Transporte de Carga por Carretera
que se incrementaron 2,51 %, con respecto al 2014. Segun un analisis de
sensibilidad realizado “el factor que mas contribuy6é a la subida en el indicador
fueron los costos de capital (entre los que se incluyen elementos como los peajes
y los seguros), que incrementaron 8,03 %.” (Chaves, 2015).

Por su parte, el parque de vehiculos de carga y transporte esta obsoleto y
desgastado. En opinibn de la Federacion de Aseguradores Colombianos
(FASECOLDA) “ya es hora de tomar medidas y comenzar la renovacion de los
camiones para permanecer en el mercado del transporte de carga” (Diaz, 2015).
Senala ademas que el promedio de vida util de la flota de transporte en Colombia
oscila entre los 20 y 25 afos lo que, en términos general, representa un indicador
negativo, en especial si se compara con los niveles de paises como Francia, cuyo

promedio es de 7 afos, o de Estados Unidos que apenas es de 5 anos.

En este sentido, el Plan de Desarrollo Nacional 2006-2010 establecio la
necesidad de articular esfuerzos para modernizar el parque de vehiculos de
transportes de carga, sentando las bases para la definicion de un grupo de
lineamientos de accién. Complementariamente, en el aino 2006 el Ministerio de
Transporte, a través del decreto 2868, dio un paso trascendental al determinar tres
parametros para administrar y controlar la entrada de nuevos vehiculos al parque

automotor.

El primero consiste en el ingreso por reposicion, que se da
cuando existe desintegracién total del vehiculo o por la
cancelaciéon de su licencia de transito. El segundo, se
presenta por equivalencia para la reposicion, es decir, se
desintegra un numero de camiones cuya sumatoria de las
capacidades de carga son equivalentes a las del nuevo. Y el
ultimo, corresponde a una caucion a favor del Ministerio de
Transporte, con ésta el propietario del vehiculo se

compromete al cumplimiento del proceso de desintegracion
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en un término no mayor a 18 meses, de lo contrario el
Ministerio de Transporte mediante acto administrativo
motivado, puede declarar la ocurrencia del siniestro y hacer
exigible la caucion, en cuyo caso, seria exonerada la

obligacion de desintegrar. (BID, 2013).

En el marco de PDN, durante el periodo 2006-2009, se emitid otro conjunto
de decretos, que modificaron los tiempos para la ejecucion de las

desintegraciones, los valores de las cauciones, entre otros aspectos normativos.

Cabe destacar, en 2012 el Ministerio de Transporte, mediante la resolucién
7036, aprobo el Programa de Renovacion del Parque Automotor. Sin embargo,
diversas instituciones afirman que no esta arrojando los resultados esperados y la
reposicion de vehiculos avanza lentamente. Asi lo expresa la declaracion del
CONPES 3759, quien reconoce que “el ritmo de salida de vehiculos obsoletos y
depreciados fisicamente no ha sido suficiente para alcanzar la renovacion total del
parque automotor de transporte publico de carga” (CONPES, 2013).

En este orden de ideas, buena parte del problema se le atribuye al Ministerio
de Hacienda, quien, en el marco de sus competencias, deberia adelantar la toma
de un conjunto de decisiones relevantes asociados a propiciar las condiciones
regulatorias y generar un esquema de estimulos necesarios para impulsar el

avance del programa.

Es urgente que el Ministerio disponga los mecanismos
administrativos para sacar de sus procesos internos el
manejo de los tramites de reposicion; se tomen decisiones
definitorias de las situaciones irregulares de matriculas de
vehiculos de carga; se constituya el patrimonio autbnomo
para el manejo de los recursos del programa de renovacion
que actualmente tiene el Minhacienda; se fije la vida util de
los vehiculos determinando antes el esquema de transicién,

asi como los estimulos y desestimulos para la permanencia o
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salida digna de los propietarios de los equipos, en el marco
de la Politica Publica de Reposicion. (El Container, 2015).

En otro orden de ideas, parte de la problematica para la movilizacién de las
mercancias viene dado por la informalidad de algunas grupos que, no estando
autorizados, ingresan al negocio de la prestacion de servicios de transporte de
carga ofreciendo fletes mas baratos que las empresas formalmente registradas.
Esto constituye una situacion grave para el crecimiento de los niveles de
competitividad ya que, evidentemente, se trata de un servicio de baja calidad y sin
los controles logisticos apropiados.

El reconocimiento de la gravedad del asunto condujo a que el gobierno
nacional formulara una politica denominada “libertad vigilada”, destinado a eliminar
las restricciones asociadas a la tabla de fletes. El Sistema Informativo del
Gobierno (SIG) declaré lo siguiente:

La decision del Gobierno Nacional de pasar a un esquema
de libertad vigilada de precios la tabla de fletes para el
transporte de carga por carretera beneficiara a todos los
sectores de la economia nacional y permitira una reduccién
en el costo del transporte de los productos y en los precios al
consumidor final. (SIG, 2011).

Ahora bien, dadas las complicaciones relacionadas con el alza de los costos
cabe la interrogante ¢Ha resultado la Politica Tarifaria del Transporte Terrestre
Automotor de Carga, en el marco de la Libertad Vigilada, un mecanismo eficiente y

definitivo?

En primer lugar, la percepcion generalizada es que la politica tiene bases
sdlidas, estudiadas y bien disefiadas, con lo que indudablemente se tiene una
plataforma técnica sobre la cual permitir la libre negociacion a partir de la
informacion arrojada por la Herramienta Sistema de Costos Eficientes para el
Transporte Automotor de Carga. (SIG, 2011)
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No obstante, el aspecto clave para garantizar el cumplimiento de la politica
esta mas bien relacionado con la celeridad en la aplicacidon sistémica y continuada
de los controles que la justifican. En tal sentido, Juan Carlos Rodriguez,
Vicepresidente Ejecutivo de COLFECAR, expreso la siguiente preocupacion:

En un esquema tan riguroso como este, hemos dicho que las
herramientas técnicas de monitoreo son esenciales,
integrandose en el denominado Sistema de Informacion para
la Regulacién del Transporte Publico de Carga por Carretera
(SIRTCC), encargado de calcular, ajustar o actualizar las
diferentes variables de valores y costos promedio.
(Rodriguez, 2014).

Conclusiones

Tras la revision exhaustiva en diversas fuentes de informacion y revisar las
opiniones de personas y organismos especializados, se puede afirmar que
indudablemente la nacion colombiana tiene grandes potencialidades en lo que
respecta al desarrollo de su comercio internacional. Sin embargo, el camino para
mejorar su posicionamiento en los mercados internacionales debe comenzar por
abordar la actual crisis asociada al sector de transporte de carga, ya que los
problemas existentes estan debilitando significativamente el rendimiento asociado

a las operaciones de comercio con otros paises.

Es bien sabido que parte de la solucién se encuentra bajo la responsabilidad
de los organismos del gobierno, quienes deben propiciar los encuentros e impulsar
la toma de decisiones que favorezcan la estabilidad en el aparato econdémico, tales
como los ajustes en los costos del combustible, mayor seguimiento en el
cumplimiento de la politica de libertad vigilada para prevenir la proliferacién de
competencia desleal en el sector, controles mas estrictos para la ejecucion de los
proyectos renovacion de infraestructuras viales, promover mas incentivos para la

modernizacién de la flota de vehiculos de carga, entre otras.
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En paralelo, las empresas dedicadas a la prestacion de servicios de
transporte deberan realizar mayores esfuerzos por seguir innovando en sus
procesos de gestion logistica, mientras los tiempos de crisis desaparecen, ya que
de otra manera podrian perder mas competitividad y perder oportunidades de
ganar terreno en las negociaciones con clientes internacionales. Para esto, las
agrupaciones gremiales juegan un papel fundamental en la promocién de
tendencias en la gestion de procesos logisticos y cadenas de abastecimientos

mundiales, asi como en difusién de las mejores practicas.

Definitivamente, se trata de un escenario complejo pero que puede ser
solucionado con el trabajo mancomunado de los diversos actores involucrados y
los entes encargados de generar las garantias para que las capacidades del
sector de transporte produzcan los beneficios esperados para el desarrollo del

comercio en la nacion.
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