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PROLOGO

El estudio “Costos de transporte, multimodalismo y la com-
petitividad de Colombia” cuantifica el impacto de la calidad
y del estado de la infraestructura actual sobre los costos de
transporte, y por esta via sobre la competitividad del pais. El
analisis realizado por ANIF llega en el mejor de los momentos,
al coincidir su publicacion con la decision del gobierno nacional
de construir un Plan Maestro de Transporte Intermodal, que se
constituya en la hoja de ruta del sector en los proximos 20 afios.

Es conocido por todos el hecho de que la situacion actual
de la infraestructura de transporte en Colombia es uno de los
principales cuellos de botellas para la competitividad del pais,
con efectos nocivos sobre la industria, el agro y el comercio y



Prélogo

demas sectores que conforman el aparato productivo. Es in-
cuestionable, por ejemplo, el gran atraso que enfrenta el pais
en el desarrollo de los diferentes modos de transporte, hecho
que ha impedido que los flujos de comercio interno y externo
se den de forma costo-efectiva, al concentrar mas del 70%
del transporte de carga en el modo carretero.

Sorprende el estudio de ANIF con el calculo de una cifra arro-
lladora, tan solo el 1.5% de la carga transportada en Colombia
se hace bajo un esquema multimodal, cuando en Europa esta
cifra alcanza el 60%. Este dato, no solo confirma que el reto
es grande en materia de inversién, sino que a su vez demuestra
lo lejos que se encuentra el pais de los promedios de la OCDE,
organizacién de la que se pretende ser parte.

Sumado a las dificultades en infraestructura los costos de
transporte que deben asumir tanto productores como consu-
midores son significativamente altos, y se constituyen en si
mismos como un obstaculo a la competitividad. Factores de
tipo logistico como tiempos muertos excesivos en aduanas,
en acopios y en la salida de las grandes ciudades y demoras
en el cargue y descargue de las mercancias, ubican al pais en
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los ultimos lugares de escalafones internacionales como el
Doing Business. Adicionalmente, el costo de los insumos para
el transporte carretero como las llantas, el combustible y los
peajes, es relativamente elevado; lo que sumado a las inefi-
ciencias incrementa las pérdidas por eficiencia que se reflejan
en los precios finales de los productos.

De acuerdo con ANIF, la incidencia del costo de transporte,
asociado a problemas de la infraestructura, esta entre el 10%
y 35% del precio final de los principales bienes de exportacion
del pais. Cifra excesivamente alta frente a la cifra internacional
promedio de 6%.

Ahora bien, es importante resaltar el hecho de que la de-
ficiente infraestructura no es el Unico factor que explica los
altos costos de transporte en el pais. Los asuntos logisticos
también implican costos relativamente elevados, Illegando a
representar el 19% del valor de venta final de los productos,
cifra significativamente alta si se compara con un 6% de costo
promedio en paises de la OECD. Lo anterior se refleja en un
pobre desempeno de Colombia en indicadores internacionales
como el Indice de Desempefio Logistico del Banco Mundial.
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Ante estos resultados, es imperativo que el pais atne esfuer-
zos en términos presupuestales y de planeacion para lograr el
objetivo del multimodalismo'y, con ello, abaratar los costos de
transporte interno. Esto, sin dudar, redundara en una mejora
considerable en términos de competitividad de los productos
nacionales y en la diversificaciéon de las exportaciones del pafs.

En este sentido, el sector privado aplaude el hecho de que
en las bases del Plan Nacional de Desarrollo 2014 — 2018 se
establezca la necesidad de implementar un Plan Maestro de
Transporte de largo plazo en el que el intermodalismo apare-
ce como uno de los pilares fundamentales para desarrollar el
sistema de transporte que necesita el pais.

Esperamos que estos esfuerzos e intenciones del Gobierno
Nacional se materialicen en una politica bien estructurada que
se concrete en una infraestructura moderna y de calidad en el
mediano y largo plazo.

Por Ultimo, invito a todos los interesados en entender el es-
tado del arte del sector de infraestructura de transporte a hacer
una lectura atenta de este documento, con la certeza de que a
través de los principales hallazgos del mismo, entendera, con

10



Costos de transporte, multimodalismo y la competitividad de Colombia

base en cifras relevantes, la apremiante necesidad que tiene el
pais de desarrollar una infraestructura de transporte eficiente
y multimodal que permita mejorar la conectividad interna del
pais y con el resto del mundo, reduciendo los costos de trans-
porte y haciendo mas competitivos los productos nacionales.

JUAN MARTIN CAICEDO FERRER
Presidente de la Camara Colombiana de la Infraestructura
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RESUMEN

Este documento analiza el “costo-efectividad” de la red vial de
transporte de Colombia. Su importancia es obvia, dada la reciente
apertura comercial del pais a través de Tratados de Libre Comercio
(TLCs) que ya cobijan cerca del 70% de nuestro comercio inter-
nacional. En particular, analizaremos el grado de articulacion de
las vias y el impacto que tienen los costos de transporte (de todo
tipo) sobre los bienes finales en Colombia.

Hemos identificado una excesiva concentracion del transporte
de carga y de pasajeros en el modo vial, haciendo evidente la
carencia de articulacion con los modos fluviales y férreos. Esto se
explica, primero, por deficiencias estructurales en la conectividad
ante la ausencia de accesos directos a los principales centros de
produccion nacional, y, segundo, por los crecientes costos del
transporte vial, resultantes de “excesivos tiempos muertos” y de
mayores costos de sus insumos (peajes, llantas, combustibles,
entre otros). En general, encontramos que el costo de transporte
incide entre un 10%-35% en el gasto operativo de los principales
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Resumen

bienes producidos en Colombia (petréleo, carbon, flores, café y
textiles) frente a referentes internacionales del orden del 6%. Co-
lombia debe entonces avanzar hacia una mejor integracion de sus
diferentes modos de transporte y trabajar por mejores esquemas
costo-eficientes, especialmente en el modo vial.

Clasificacion JEL: Infraestructura (H54), Crecimiento econdmico
y productividad agregada (040), Economia del transporte (R40).
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1. INTRODUCCION

Colombia ha entrado en un proceso de modernizacién de su
infraestructura con ritmos de inversiéon que han promediado va-
lores del 3.2% del PIB durante la Ultima década. Dicha inversién
tiene el proposito de lograr acelerar el crecimiento hacia el 6%
anual de forma sostenida (respecto del 4.5% que se observa ac-
tualmente por quinquenios) e incrementar la productividad mul-
tifactorial hacia un minimo del 2% (frente al promedio histérico
reciente del 1% anual). Asi, el pais garantizaria una duplicacién
del ingreso per capita de sus habitantes cada 15 afios, en vez de
los 24 afnos que se observan en la actualidad (ver Anif, 2013a).

Sin embargo, muchos expertos han venido recomendando que
dicha inversion deberia elevarse a ritmos del 6% del PIB para asi
garantizar un efecto de alto impacto sobre el crecimiento econo-
mico (ver Moreno, 2011, y Fay & Morrison, 2007). Por su parte,
Clavijo et al. (2012) estiman que es necesaria una inversion en la
sola infraestructura vial cercana al 3.3% del PIB por afio durante

15
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el periodo 2012-2020 para alcanzar los anteriores objetivos de
crecimiento y productividad. De esta manera el pais superaria los
rezagos actuales que lo llevan a ocupar el lugar 130 entre 148
paises en materia de infraestructura de transporte vial, segun
la mas reciente medicion del Informe de Competitividad Global
2013-2014 del Foro Econémico Mundial.

Estas pobres calificaciones se deben en gran medida al hecho
de que, segun el Informe Doing Business, el costo promedio
por contenedor de carga en Colombia (derivado del promedio
entre el costo de exportacién y el costo de importacién) paso
de US$1.759 en 2006 a US$2.413 en 2013, mostrando un
incremento del 37% en siete afios, equivalente a incrementos
del 5.4% anual (el doble de la inflaciéon anual). Esta tendencia
en el valor de fletes va en contravia de lo observado en la pro-
pia América Latina. En efecto, el valor promedio de fletes en la
region fue de US$1.310 durante 2006-2013, mientras que en
Colombia ascendio a los US$1.983, manteniéndose una brecha
promedio cercana al 50% (en délares). Dicha brecha en contra
del pais supera el 100% cuando se le compara con registros de
Chile (US$764) o Pert (US$822).

De forma similar, la Cdmara Colombiana de la Infraestructura
(CCI) ha venido resaltando el hecho de que esta nueva dotacion
de infraestructura por si sola no garantizara una economia mas
competitiva. De hecho, se requiere que esta nueva infraestruc-
tura sea: i) trazada por los corredores mas vitales para asi poder
atender el grueso de la carga del pais; y ii) disefiada de tal forma
que dicho transporte ocurra con mayor productividad (es decir,
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en menos tiempo y a menor costo por unidad transportada). En
ello juega un papel clave no solo una mejor adecuacion de las
diferentes redes de transporte existentes, sino también una mejor
articulaciéon de las distintas modalidades.

Este Ultimo aspecto de “costo-efectividad” de la red vial de
transporte de Colombia es el tema central del presente estudio.
Su importancia es obvia, dada la reciente apertura comercial del
pais a través de Tratados de Libre Comercio (TLCs) que ya cobijan
cerca del 70% de nuestro comercio internacional. En particular,
analizaremos el grado de articulacion de las vias y el impacto que
tienen los costos de transporte (de todo tipo) sobre los bienes fi-
nales en Colombia. El presente estudio consta de tres capitulos. El
primero analiza la evolucion reciente de las diferentes modalidades
de transporte en Colombia (vial, aérea, portuaria y fluvial), descri-
biendo su estructura de costos y sus principales cuellos de botella.
El segundo capitulo analiza el modo de transporte de ciertos bie-
nes representativos del aparato productivo colombiano (petréleo,
carbon, café, textiles y flores), determinando asi la incidencia de
los costos de transporte sobre “la funcion de produccion” de los
diferentes bienes. Finalmente, en el ultimo capitulo analizaremos
el llamado “multimodalismo”, donde nos preguntaremos sobre la
articulacion de los diferentes medios de transporte del pais, con-
trastandolo con lo observado en paises de referencia internacional.

La base informativa de este documento se apoya en los da-
tos reportados por el Ministerio de Transporte sobre movilidad
de carga y pasajeros. Ello fue complementado con informaciéon
publicada por la ANI, Invias, DNP, Dane, Aerocivil, IATA, ATAC,
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Ecopetrol, Ministerio de Minas y Energia, FNC y algunos Informes
de comparacioén internacional como el Doing Business del Banco
Mundial y el Informe de Competitividad Global 2013-2014 del
Foro Econdmico Mundial, entre otros. Sumado a ello, realizamos
una serie de entrevistas a importantes entidades representativas
del sector transporte, tales como Colfecar, ATAC, Cormagdalena,
el Puerto de Santa Marta y la Andi. Esto ultimo resulté crucial a
la hora de entender los problemas y percepciones institucionales
que enfrentan los diversos gremios del sector transporte.

Como veremos, hay una excesiva concentracion del transporte
de carga y de pasajeros en el modo vial, ademas de una falta de
articulacion con los demas modos de transporte existentes. Esto
se explica, primero, por una deficiencia estructural en la infraes-
tructura de los medios alternativos (principalmente el férreo y el
fluvial, pues estos no cuentan con accesos directos a los principales
centros de produccién nacional), y, segundo, por crecientes costos
del transporte vial, resultantes de “excesivos tiempos muertos” y de
mayores costos de sus insumos (peajes, llantas, combustibles, entre
otros). En general, encontramos que el costo del transporte incide
entre un 10%-20% en el gasto operativo de los principales bienes
producidos en Colombia (petréleo, carbdn, flores, café y textiles), lo
cual resulta elevado frente a referentes internacionales que mues-
tran una contribucién de los costos de transporte y logisticos del
orden del 6%. De avanzarse hacia el multimodalismo, dichos costos
podrian reducirse de forma significativa, particularmente teniendo
en cuenta la elevada concentracién que hoy enfrenta el modo vial.

18



Il. MODALIDADES DEL TRANSPORTE EN
COLOMBIA Y SU ESTRUCTURA DE COSTOS

En el presente capitulo analizaremos la evoluciéon que han
tenido los costos de transporte en las diferentes modalidades
de transporte que tiene el pais. Dicho analisis nos permitira
diagnosticar los principales cuellos de botella que enfrenta cada
mecanismo de transporte e identificar cuales son los rubros que
tienen mayor peso en los costos del sector. Asimismo, se analizara
qué tipo de carga se mueve por cada modalidad de transporte,
resultados que seran contrastados con lo encontrado en paises
de referencia internacional.

19
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TRANSPORTE VIAL

1. El sistema de transporte vial en Colombia

De acuerdo con el Dane, el transporte vial representé el
43% del PIB del sector transporte, almacenamiento y comuni-
caciones al cierre de 2013, siendo la actividad que tuvo mayor
participacion dentro de dicho sector. Sin embargo, esta varia-
ble desacelerd su crecimiento en el Ultimo afo, pues pasé de
registrar una tasa de expansion del 4.8% en 2012 a una del
1.8% en 2013. Estas cifras contrastan con lo observado en el
PIB-real de transporte aéreo, donde se registraron incrementos
del 6.4% y del 11%, respectivamente, en dichos afios (ver
grafico 1). Cabe destacar que si excluimos del rubro de trans-
porte lo correspondiente a correos y telecomunicaciones, la
participacion de la modalidad terrestre sobre el PIB del sector
transporte ascenderia al 72%.

Asimismo, la modalidad vial ha concentrado la mayor parte
de la inversiéon publica dirigida al sector de transporte, con cerca
de un 80%-90% de los recursos destinados al sector durante el
periodo 2008-2013. De hecho, el sector mostré una inversion
de $7 billones al cierre de 2013, lo cual corresponde a un 34%
del PIB del sector.
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Grafico 1. Evolucion del PIB de transporte vial

(Participacion en el PIB total y variacion real; %)
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Fuente: elaboracion Anif con base en Dane

De otra parte, segun el Instituto Nacional de Vias (Invias), el
sistema de transporte vial cuenta con una red de 203.392 ki-
ldbmetros (km). De dicha red, 17.835 km corresponden a la red
primaria (8% del total), 44.399 km a las vias secundarias (22%) y
141.955 km a la red terciaria (70%). Cabe destacar que del total
de la red primaria un 29% se encontraba sin pavimentacion, y
solo un 50% reportaba estar en buen estado al corte de 2012,
evidenciando que aun existe una elevada proporcion de vias en
estado precario.

En materia de infraestructura vial, el pais cuenta con un no-
torio rezago si se contrasta con los estandares internacionales.
Por ejemplo, pese al crecimiento de los Ultimos afios del numero
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de dobles calzadas (pasando de 845 km en 2011 a 1.347 km en
2013, con un crecimiento promedio anual del 41%), Colombia
arroja un notorio rezago frente a Chile, el cual registra mas de
2.400 km de vias construidas (ver grafico 2). Dicho rezago lleva
a que en Colombia existan solamente 29 km de doble calzada
por millén de habitantes, cuando dicha cifra asciende a 137.1
km en Chile.

A ello se debe agregar que las vias en Colombia cuentan con
bajos niveles de pavimentacion si se hace un contraste con los
estandares internacionales. De hecho, paises con economias
mas pequefas como Bolivia y Paraguay, y en el caso boliviano
caracterizados por tener una topografia similar a la colombiana,

Grafico 2. Cantidad de kilometros de doble calzada por afio en Colombia

(Cifra acumulada al cierre de cada afo)

1.800 | Crecimiento promedio anual: 24.6%
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*Cifra proyectada.
Fuente: elaboracion Anif con base en ANI.
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registraban un mejor indicador de kilémetros pavimentados
por millones de habitantes al corte de 2011 (750 km/millén-
hab para el caso de Bolivia y 730 km/millén-hab en Paraguay
frente a 300 km/millén-hab de Colombia), ver Hidalgo 2011.
Esto ultimo sugiere que el tema geografico ha logrado ser su-
perado inclusive en Bolivia, lo cual nos pone de presente que
buena parte de nuestro problema tiene que ver con la falta de
interconexién (estando focalizados los centros productivos en
el centro del pais).

Otra muestra de este rezago son las bajas calificaciones que
obtiene Colombia en el Informe de Competitividad Global 2013-
2014 del Foro Econémico Mundial (FEM). Dicho informe evalla
siete componentes de la infraestructura de los paises, correspon-
dientes a la calidad de: i) la infraestructura general; ii) carreteras;
iii) vias ferroviarias; iv) puertos; v) aeropuertos; vi) el suministro
eléctrico; y vii) las telecomunicaciones. Su calculo se realiza por
medio de encuestas a empresarios, expertos académicos y lideres
gremiales que otorgan una calificaciéon sobre cada uno de los
componentes previamente mencionados, donde 1 representa la
calificaciéon mas baja y 7 la mas alta.

Segun el FEM, el gran rezago del pais se encuentra en la ca-
lidad de las carreteras. Alli Colombia ocupa el puesto 126 entre
los 148 paises encuestados, con una calificacién de 2.6 sobre 7.
Dichos niveles son notoriamente mas bajos que los encontrados
para nuestros pares regionales de la Alianza del Pacifico, como
Chile, que ocup6 el lugar 27 (calificacién de 5.4), y México, que
alcanzo la posicion 51 (puntaje de 4.6), ver grafico 3.
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Grafico 3. Informe de Competitividad Global - Calidad de la infraestructura vial

(2013-2014)
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Fuente: elaboracion Anif con base en Foro Econdmico Mundial - Informe de Competitividad Global 2013-2014.

Incluso los registros colombianos se ubicaron por debajo de
la calificaciéon promedio de América Latina (3.6) y del registrado
a nivel mundial (4). De hecho, en comparacién con el resto de
miembros de la regién, el pais Unicamente sobrepaso a Paraguay
(2.5), dando sintomas de fuertes retrasos en esta materia.
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2. Transporte de pasajeros por modalidad
de transporte vial en Colombia

En lo relacionado con el transporte de personas a nivel na-
cional, segun datos del Ministerio de Transporte, la modalidad
terrestre concentré el 89% de los pasajeros movilizados al
interior del pais en 2013 (179.9 millones de personas). Dicho
porcentaje se ha sostenido a través del tiempo y evidencia que
el transporte terrestre se ha consolidado como la principal mo-
dalidad en cuanto a pasajeros movilizados dentro del territorio
nacional. De hecho, la dindmica en el transporte de personas
bajo esta modalidad alcanza un crecimiento promedio anual del
5.3% (ver grafico 4).

Grafico 4. Numero de pasajeros movilizados

por transporte vial en el territorio nacional
(Millones de pasajeros)

210 | Crecimiento promedio anual Crecimiento promedio anual
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Fuente: elaboracién Anif con base en Ministerio de Transporte.
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Esta concentracion de los pasajeros movilizados a nivel nacional
se debe a que las otras modalidades de transporte, como el trans-
porte férreoy el fluvial, mantienen bajos niveles de desarrollo. Por
ejemplo, estos modos de transporte tan solo registraron 4 millones
de personas (promedio anual) durante el ultimo quinquenio (tan
solo el 3% de los movilizados por via terrestre).

Aunque el transporte aéreo ha incrementado el nimero de
pasajeros (creciendo a ritmos del 12% anual durante los Ultimos
cinco afos), el transporte vial continta siendo el lider en la mo-
vilizacion de personas a nivel nacional.

3 = Transporte de carga por modalidad
de transporte vial en Colombia

Cuando se analiza la distribucion de la movilizacion de la carga
al interior de Colombia, se encuentra que un 73% del total de
toneladas transportadas en el pais (220.3 millones de toneladas) se
realizé por la modalidad vial al cierre de 2013. Asi, esta es la cifra
mas alta entre los distintos medios de transporte y practicamente
triplico el valor alcanzado por el segundo medio de transporte mas
utilizado (férreo, con una participaciéon del 26%). Adicionalmente,
cabe destacar que dicho liderazgo se ha sostenido a lo largo de
los ultimos diez afios, alcanzando registros iguales o superiores
al 70% (ver grafico 5).

Igualmente, se ha presentado una tendencia creciente en la
cantidad de toneladas transportadas bajo esta modalidad de
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Grafico 5. Carga movilizada por el sector de transporte vial 2002-2013

(Carga transportada y participacion sobre el total; millones de toneladas, %)
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Fuente: calculos Anif con base en Ministerio de transporte.

transporte, la cual pas6 de 84 millones de toneladas en 2002 a los
220 millones de toneladas en 2013, lo que refleja un crecimiento
promedio anual del 8.3%.

i Cuales son los productos que se mueven a través de esta
modalidad de transporte? De acuerdo con el Ministerio de Trans-
porte, el 46.1% de la carga movilizada por el transporte vial
corresponde a productos del sector manufacturero (ver grafico
6). El segundo lugar lo alcanzan los productos agroindustriales,
que representan el 27% de los bienes transportados. Una me-
nor ponderacion alcanzaron los bienes agricolas y los productos
mineros, con proporciones del 17.4% y el 9%, respectivamente.
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Grafico 6. Bienes transportados por el transporte de carga vial

(Distribucion de la carga total por sector econémico en 2013; %)

Sector agricola
17.4

Manufacturero
46.1

Agroindustrial
27.0

Fuente: célculos Anif con base en Ministerio de Transporte.

De esta manera, se puede concluir que el sector de transporte
vial, aunque parece tener una inclinacion por el transporte de bienes
industriales, también cobija una proporcién considerable de bienes
del sector primario y de productos relacionados con actividades
mineras. En esta medida, podemos concluir que el transporte de
carga vial no se encuentra especializado en la movilizacién de una
canasta especifica de bienes, lo cual tiene cierta légica si tenemos
en cuenta que cubre practicamente mas del 99% de la carga de
bienes movilizados internamente en el pais, si se excluye el carbén.

Segun lo reportado por algunos representantes del sector como
Colfecar, para el caso colombiano la modalidad de transporte vial
ofrece una ventaja comparativa frente a las demas modalidades
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de transporte en lo referente a la movilizacién de mercancias
perecederas. Esto se explica por el hecho de que esta modalidad
ofrece una ventaja en términos de tiempo, frente al transporte
fluvial, que tarda en promedio dos dias adicionales en hacer en-
trega de los bienes. Ello se explica en parte por las deficiencias
estructurales que caracterizan a esta modalidad de transporte y
que analizaremos con mayor profundidad en la seccion final de
este capitulo.

Aunque el ferrocarril podria ofrecer cierta competencia al
transporte de este tipo de bienes, su uso es casi exclusivo para el
transporte de carbdn. Esto se deriva de la falta de existencia de
vias férreas que garanticen el acceso a las principales zonas de
produccion del pais.

Esta caracteristica no es exclusiva de Colombia. A nivel inter-
nacional también se observa la dominancia del transporte vial,
salvo para productos especificos como el minero. Por ejemplo,
en México el 84% de la carga interna se transportaba por modo
vial (Instituto Mexicano de Transporte, 2012).

En donde si se observa un distanciamiento frente al patrén
internacional tiene que ver con el papel complementario que
juegan otras modalidades a nivel sectorial. En el caso de México,
la carga férrea referida a productos del sector manufacturero
(47%) y agricola (24%) es bastante elevada frente a la del sector
minero (14%). Este Ultimo dato contrasta con el uso férreo in-
tensivo que hace el carbén en Colombia (donde cerca del 89.7 %
se transporta por via férrea).
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No obstante, bajo las modalidades vial y fluvial se transporta
una proporcion importante del carbén en el pais (cerca del
10%), lo cual se explica por la inexistencia de una infraestruc-
tura férrea adecuada que permita comunicar a las minas del
interior del pais con los centros de exportaciéon. Adicionalmen-
te, se debe tener en cuenta que un 16% del carbén producido
en el pais se dirige al consumo interno (el 84% restante tiene
un enfoque exportador), condicion que también incide sobre
la utilizacién del medios alternativos al férreo para el traslado
de este bien.

Algo similar sucede con el petréleo producido en el pais, el
cual, a pesar de movilizarse principalmente por medio de oleo-
ductos (91%), ve complementado su traslado por via terrestre
(7%) y fluvial (2%). En ello puede jugar un papel significativo
la saturacién que ha evidenciado la infraestructura de dichos
oleoductos en el pais y la proporcion importante de la produc-
cion de este recurso destinada al consumo interno (23%). De
alli que se vea la importancia que tiene el transporte vial en la
movilizacién de estos dos minerales en el pais.

Finalmente, la participacion del transporte vial en las expor-
taciones/importaciones es mucho mas baja, pues la gran mayo-
ria se realiza por via maritima (97% y 94 %, respectivamente).
De hecho, solo un 2% de la carga exportada y un 5.8% de la
importada se llevé por modo de transporte vial durante 2013,
lo que permite concluir que la relevancia del transporte vial se
refiere principalmente al mercado interno. Pero recordemos que
la suma de Exportaciones+Importaciones/PIB de Colombia es
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solo del 37% frente al 62% de la regién, lo cual nos habla de
un pais todavia relativamente cerrado al comercio internacional.

4. Cuellos de botella del transporte vial
en Colombia

Los problemas mas notorios se relacionan con lo que hemos
denominado “la triada de problemas en infraestructura”: i) len-
titud en la expropiacion de predios; ii) lentitud en la expedicién
de las licencias ambientales; y iii) contenciosos juridicos en lo
relacionado con las consultas previas a las comunidades (ver
Clavijo et. al, 2012). Los primeros dos puntos parecen estarse
resolviendo con la Ley 1682 de 2012 (Ley de Infraestructura) y
el Decreto 2041 de 2014 sobre licenciamiento ambiental, luego
el gran problema pendiente es la consulta a comunidades (ver
Clavijo et al., 2014).

Ademas, a nivel financiero, muchos de los proyectos de la
nueva ola de 4G podrian no terminar de cerrar a tasas de in-
terés que resulten razonables para todas las partes, viéndose
una gran improvisacién del gobierno para subsanar carencias
de suficientes garantias fiscales frente a los elevados riesgos
(ver Anif, 2014a).

Igualmente, entidades como la Camara Colombiana de la
Infraestructura han venido sefialando fallas en el disefio de
algunas vias a nivel nacional, tales como: i) errores en los traza-
dos de salida de Bogota hacia Santa Marta (Ruta del Sol), aun
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no resueltos; ii) errores en la forma (a pura dinamita) y trazado
(escogencia de punto elevadisimo) para el Tunel de la Linea; y
iii) pendientes que superan el 7% en diversas vias, con lo cual
el alto consumo de combustible y la lentitud a la cual pueden
desplazarse las tractomulas no logran el objetivo de abaratar
los costos del transporte de Colombia.

A esta serie de dificultades debemos agregar algunos de los
cuellos de botella sefialados por Colfecar (ver en Anexo 1 el
Cuestionario). En particular, ellos muestran preocupacion por la
falta de implementacion de la “Politica Publica de Intermodalismo
Integral”, lo cual se evidencia en el acaparamiento que muestra
el transporte terrestre. Los problemas de “carga compensatoria”
hacen a los modos férreos y fluviales poco costo-efectivos.

Otro problema parece radicar en que los centros logisticos no
cuentan con suficiente y adecuada infraestructura fisica de pla-
taformas logisticas para los procesos de cargue y descargue de
las mercancias. También resulta problematico que, en las vias de
acceso a las ciudades y a los puertos maritimos, a los automotores
de carga pesada se les establecen serias restricciones horarias de
ingreso (siendo afectados por los llamados “Plan retorno” de los
“puentes festivos”).

En sintesis, hemos visto la importancia del transporte vial en
el movimiento de carga nacional y de pasajeros. A continuacion
analizaremos la estructura de costos de transporte que enfrenta
el sector, lo cual nos permitird cuantificar su incidencia sobre los
bienes finales.
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5. Estructura de costos del transporte
de carga vial en Colombia

Para determinar la evolucion que han presentado reciente-
mente los costos de transporte vial en el pais, hemos utilizado la
informacion que ofrece Colfecar sobre los costos operativos del
sector. Alli encontramos que, a lo largo del periodo 2008-2014, la
composicion de los costos del sector no ha tenido cambios signifi-
cativos. El rubro de combustibles alcanza el mayor peso, con una
participacion promedio anual del 33% dentro del total (ver grafico
7). En segundo lugar aparecen los costos de llantas-neumaticos con
un 12.5%, seguido por los gastos en peajes (11.4%) y por los de
salarios y prestaciones, cada uno con cerca del 10%.

Grafico 7. Estructura de los costos modalidad de transporte vial en Colombia

(Participacion promedio anual 2008- 2014; %)

Otros gastos

23.5 Combustibles

33.0

Mantenimiento y
reparacion
8.4

Salarios y
prestaciones Llantas y neumaticos
1.2 12.5

Peajes
1.4

Fuente: calculos Anif con base en Colfecar.
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Concentrandonos en la variacion de estos costos operativos
reportados por Colfecar, la inflacién ano corrido en el total de
costos del sector ascendié al 2.3% al corte agosto de 2014, cifra
inferior a la encontrada en el IPC total de la economia (2.9%).
Asimismo, el indice de Costos del Transporte de Carga (ICTC)
reportado por el Dane tuvo un incremento del 1.5% afno corrido
al corte de junio de 2014, dato que también fue menor al regis-
trado en la variacion del IPC total (2.5%) en dicho periodo (ver
grafico 8).

Sin embargo, si comparamos la evolucién de estos costos du-
rante 2010-2013 (teniendo en cuenta que el ICTC se comenz6
a calcular desde 2009), encontramos que el indicador de Colfe-
car tuvo un incremento promedio del 5.4% anual y el del ICTC

Grafico 8. Crecimiento de los costos de transporte vial vs. IPC

(Variaciones anuales; %)

10 Costos operativos Colfecar

Promedio anual
(2010-2013)

ICTC- Dane

2010 201 2012 2013 2014~

*Los datos de 2014 estan al corte de agosto para los costos operativos de Colfecar y el IPC y al cierre de junio
parael ICTC.
Fuente: calculos Anif con base en Dane y Colfecar.
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aumento un 3.1%, mientras que el IPC alcanzé una variacion
promedio anual del 2.8%.

De esta manera, se evidencia que los costos de transporte
han presentado recientemente crecimientos superiores a los de
la inflacion agregada. Esta situacion resulta algo sorprendente,
pues las mejoras en infraestructura vial deberian estar reflejan-
dose en contencion de los costos de transporte y ello todavia no
es evidente.

¢ Cuales son las variables que han contribuido en mayor medida
al incremento de estos costos? Para determinar esto nos apoya-
remos especificamente en la informacién reportada por Colfecar
que tiene una mayor desagregacion en su estructura de costos
en comparaciéon con el ICTC calculado por el Dane. Segun esta
fuente, el rubro que ha tenido mayor crecimiento durante 2008-
2013 ha sido el gasto en llantas-neumaticos, con una inflacion
promedio anual del 8% en dicho periodo. En segundo lugar figuré
el costo de los combustibles, mostrando una inflacion promedio
anual del 7.5%, seguido por los rubros correspondientes a salarios
y prestaciones, con un 5.3%, y los gastos en garajes y lavados,
con un 5%. Dichas cifras superan la variacion promedio anual
2008-2013 del IPC en ese periodo, correspondiente a un 3.5%
(ver grafico 9).

Nuevamente, estos incrementos en costos resultan algo sorpre-
sivos si se tiene en cuenta que la apertura comercial deberia estar
abaratando buena parte de esos insumos importados. Ademas,
si las vias son de mejor calidad, uno esperaria que los consumos
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Grafico 9. Rubros de los costos de transporte vial
con mayor crecimiento vs. IPC

(Variaciones promedio anual 2008-2013; %)
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Fuente: célculos Anif con base en Colfecar.

de combustible y llantas-neumaticos tendieran a reducirse por
kilémetro caminado.

Adicionalmente, los crecimientos evidenciados en los rubros
referidos a salarios y comisiones, y gastos de garaje y lavado su-
peran en cerca de 2 puntos porcentuales la inflacién promedio
anual del IPC en 2008-2013, respaldando las preocupaciones
esgrimidas por algunas agremiaciones como Colfecar y la Andi
acerca de las restricciones al transito de vehiculos de carga pesada
en determinados horarios.

También han pesado sobre la funcion de costos del sector
transporte “los tiempos muertos” referidos a demoras en el pro-
ceso de transporte de las mercancias. El Ministerio de Transporte,
a través del Sistema de Informacién de Costos Eficientes para
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el Transporte Automotor de Carga (SICE-TAC), permite calcular
los costos de transporte por modalidad, ciféndose al Decreto
2092 de 2011. Cabe recordar que alli se establece que por
cada hora adicional de espera no programada en el transito de
carga, la tarifa de transporte podra incrementarse en 2 Salarios
Minimos Legales Diarios Vigentes (SMLDV) para los vehiculos
rigidos, cifra que asciende a los 3 SMLDV para el caso de los
vehiculos articulados.

Asi, la extension de tiempos en trayectos tan cruciales como
Bogota-Buenaventura y Bogota-Santa Marta tiene seria incidencia
sobre la actividad exportadora del pais. Para dimensionar su efec-
to, analizamos tres clases de vehiculos que ofrece esta plataforma
virtual: i) los camiones de dos ejes tipo C2 (también conocidos
como camiones sencillos con capacidad promedio de 9 tonela-
das); ii) los camiones de tres ejes llamados C3 (con capacidad de
llevar 16 toneladas); y iii) los vehiculos tractocamién clase CS (con
capacidad de llevar 34 toneladas). Algunos supuestos clave para
dicho ejercicio incluyeron: a) en todos los casos se contaba con
carga de retorno; y b) los tiempos de cargue y descargue son de
una hora y los de espera de otra hora.

Los resultados arrojan que, para el caso de la via Bogota-
Buenaventura, el costo promedio del recorrido de los vehiculos
tipo C2 (con capacidad para llevar en promedio 9 toneladas)
asciende a los $365.7 tonelada/km, lo que representa un costo
total de la operacion de $1.73 millones (sin contabilizar horas de
espera adicionales). Cuando se incurre en una hora adicional de
espera, dicho costo aumenta a los $374.4 tonelada/km, repre-

37



Modalidades del transporte en Colombia y su estructura de costos

sentando un incremento marginal por hora de $8.7 tonelada/km
(2.4%). Asi, el costo total del recorrido llegaria a $1.77 millones,
representando un incremento de cerca de $40.000 en la tarifa
del viaje por cada hora adicional de espera (ver cuadro 1). Dicho
incremento ascenderia a un 4.8% cuando se da un salto de O
a 2 horas en materia de tiempos de espera.

Para el caso de los vehiculos C3, el costo promedio asciende
alos $247.1 tonelada/km (sin horas adicionales de espera), ob-
teniéndose un costo total para el recorrido de $2.08 millones.
Cuando dicho tiempo se eleva en 1 hora, observamos que el
costo de tonelada/km tiene un crecimiento del 2%, alcanzado
un registro de $252. Este crecimiento pasa al 3.9% cuando se
trata de un cambio de 2 horas en el tiempo de esperay al 5.9%
cuando dicha variacion es de 3 horas. Algo similar ocurre con
los tractocamiones clase CS, los cuales afrontan un aumento en
el costo del flete del 3.4% por cada hora de espera adicional.

En lo correspondiente a la via Bogota-Santa Marta, encon-
tramos que el costo promedio de transporte del recorrido de
los vehiculos C2 (sin horas adicionales) asciende a los $299.9
tonelada/’km, lo que representa un costo total del viaje de $2.54
millones (ver cuadro 2). En el caso de presentarse espera adicio-
nal de una hora, el costo asciende a los $304.8 tonelada/km,
equivalente a un aumento del 1.6% en dicha variable. Asi,
bajo este nuevo escenario el costo total del recorrido seria de
$2.58 millones. Similar a lo observado en el trayecto Bogota-
Buenaventura, estos incrementos marginales por cada hora
adicional de espera resultan menores para los vehiculos C3
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(1.3%) y CS (1.4%), que se caracterizan por contar con una
mayor capacidad para transportar carga.

Después de haber hecho este analisis individual del costo de
transporte para cada uno de los dos recorridos mas importantes
en el proceso de exportaciones colombianas, podemos establecer
una comparacion para estimar cual de los dos trayectos representa
un mayor costo para la movilizacion de la carga por modo vial en
el pais. Los resultados arrojan que en el escenario mas eficiente
(sin costos de espera adicionales), la via Bogota-Buenaventura
tiene un costo de $365.7 tonelada/km, cifra superior en $65.8 a
la hallada en el trayecto Bogota-Santa Marta ($299.9 tonelada/
km). Estas diferencias se mantienen para los vehiculos tipo C3y
CS donde las diferencias ascendieron a $43.3 y $31.3, respecti-
vamente (ver cuadro 3).

Segun las simulaciones que efectuamos por medio de la plata-
forma del SICE-TAC, el incremento de una hora de espera tiene
un mayor impacto en el costo de transporte en toneladas/km para
la via Bogota-Buenaventura que para el trayecto Bogota-Santa
Marta. En efecto, una hora de retraso o de espera en el tiempo
de viaje en la via de Bogota a Buenaventura incrementa un 1.9%-
2.4% el costo de transporte en ese trayecto. En cambio, dicha cifra
asciende al 1.3%-1.6% en el caso del recorrido Bogota- Santa
Marta, lo que representa una diferencia de 0.5pp-0.8pp entre
ambos trayectos.

Sin lugar a dudas, esto refleja que en la actualidad el trayecto
por via terrestre de Bogota a Buenaventura resulta mucho mas
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costoso que el de Bogota-Santa Marta, a pesar de que la extension
en kildmetros del primer recorrido (526 km) resulta practicamente
la mitad del segundo (940 Km). Asi, aunque la Ruta del Sol no ha
cumplido con los tiempos de obra establecidos inicialmente y dista
de ser un recorrido altamente favorable para el transporte de carga,
particularmente por las dificultades existentes en la via de salida de
Bogota hacia la Costa Atlantica, representa una mejor opcién en
términos de costos que la via al puerto de Buenaventura.

¢ Qué aspectos explican esta falta de eficiencia del trayecto
hacia el principal puerto del Pacifico? En ello consideramos que
hay dos subtramos que juegan un papel clave en la incremento
de estos costos de transporte observados desde la capital del
pais: la via Ibagué-Calarca (que incluye el Tunel de la Linea) y la
via Buga-Buenaventura.

En lo referente al trayecto Ibagué-Calarca, se han obtenido
avances importantes gracias a la construcciéon de cinco viaductos
entre Ibagué y Cajamarca, sumados al proyecto del Tunel de la
Linea. Sin embargo, resultan preocupantes los errores en la for-
ma de disefio de estas mejoras, particularmente en lo referente
a la ejecucion de las obras del Tunel, que pensamos distan de
los escenarios mas eficientes para beneficiar la competitividad
del pais (ver Anif, 2014b). Entre tanto, para el caso de la via
Buga-Buenaventura el gran obstaculo parece radicar en la impo-
sibilidad de adelantar obras en el corredor hacia Loboguerrero
por cuenta de trabas en materia de consultas previas y licencias
ambientales, condiciones que retrasaron anteriormente la adju-
dicacién de la licitacion.
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Las dificultades que ofrece el uso de la via Bogota-Buenaven-
tura se reflejan en el prolongado tiempo que en promedio tarda
un camion en recorrerla. En efecto, de acuerdo con célculos de
la Andi, el tiempo promedio de recorrido de este trayecto es de
14.4 horas, cuando en un escenario eficiente dicho tiempo de-
beria ascender a 8.5 horas. De esta manera, segun la entidad,
en condiciones de mayor eficiencia un camién podria realizar en
promedio 19 viajes al mes, en comparacién con los 6 que logra
en la actualidad (ver Andi, 2014).

En resumen, nuestro analisis sobre la estructura de costos
del sector de transporte vial ha evidenciado que, pese a las
inversiones realizadas a nivel de infraestructura en el pais en
los ultimos afos, los costos de transporte han mostrado una
tendencia creciente, especialmente en los rubros referentes a
llantas y neumaticos, y combustibles, que presentaron infla-
ciones superiores al 7% promedio anual en 2008-2013 con
un crecimiento del 3.5% en el IPC. Adicionalmente, con base
en los datos suministrados por SICE-TAC, estimamos que la
existencia de tiempos de espera no programados en el trans-
porte de las mercancias resulta otra condicién que genera un
sobrecosto sobre el valor de los fletes (costos adicionales del
orden del 1.5%-2.5% dependiendo del tipo de vehiculo y del
recorrido). Dicha informacién también nos permitié estimar que
en la actualidad resulta mucho mas barato y eficiente despla-
zar la carga vial a través de la via Bogota-Santa Marta, que de
Bogota a Buenaventura, lo cual se traduce en un aumento de
la tarifa en el rango de los $30-$70 tonelada/km en favor del
trayecto que lleva al puerto del Pacifico.
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6. Avances institucionales del transporte
vial de Colombia

El Gobierno Nacional ha venido contrarrestando este marcado
rezago en materia de infraestructura vial por varios caminos. En
primer lugar, fortalecié la institucionalidad del sector a través
de la creaciéon de la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI),
segun el Decreto Ley 4170 de 2011. En segundo lugar, creé la
Financiera de Desarrollo Nacional (FDN), en noviembre de 2011,
con el propdsito de aprovechar de mejor manera el mercado de
capitales para tal finalidad (ver Anif, 2014c¢).

A nivel regulatorio, se han estructurado de mejor manera los
procesos de concesiones publicas (ver Clavijo et al., 2014). Gra-
cias a ello, se han logrado estandarizar los contratos, ganando
en transparencia y competencia entre los proponentes, tanto
locales como internacionales. También ha resultado provechosa
para el sector la promulgacién de la Ley 1508 de 2012, la cual
reglamentd el uso de las Asociaciones Publico-Privadas (APPs),
ver Anif, 2012.

Ello se vio complementado con la reciente emision de la Ley
1682 de 2013 (Ley de Infraestructura), la cual se ocupé de solu-
cionar los cuellos de botella referidos al otorgamiento de licencias
ambientales, el levantamiento de redes de servicios publicos y la
compra de predios (expropiaciéon por via administrativa), todo ello
de acuerdo con las recomendaciones de la Comisiéon de Infraes-
tructura (ver Comision de Infraestructura, 2012).
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Otro importante avance institucional y regulatorio ha tenido que
ver con los procesos de consultas previas, mediante el Decreto 2613
de 2013y la Directiva Presidencial 10 de 2013. Con ello se ha bus-
cado un mejor balance entre los derechos de las comunidades, de
una parte, y evitar abusos que se han convertido en “chantajes” al
Estado por cuenta de “peajes sociales”, de otra parte. En particular,
se le han trazado objetivos claros a la Direccion de Consulta Previa
del Ministerio del Interior, tales como: i) evitar que las consultas se
conviertan en herramienta de negociacion entre el ejecutor del Pro-
yecto, Obra o Actividad (POA) y las comunidades étnicas; ii) promover
gue sea el Estado el garante de los derechos de las comunidades;
iii) incluir directamente a las autoridades ambientales; y iv) identificar
correctamente a las comunidades y sus derechos (ver Anif, 2014d).

Sin embargo, los avances auin son precarios. Por ejemplo, la prime-
ra administracion del presidente Santos buscé abolir la llamada “tabla
de fletes”, a través del Decreto 2092 de 2011. Con ello se pretendia
el abaratamiento de las tarifas al transporte de carga mediante una
competencia y transparencia informativa (ver Anif, 2011a). Pero ya
hemos visto cdmo esas reglamentaciones no se han traducido en la
reduccion de sobrecostos y, de hecho, diversos paros de transporte
han impedido una debida aplicacion de dichas regulaciones.

Asi, el analisis de costos de transporte terrestre, antes sefialados,
pone de presente que la institucionalidad del sector sigue siendo
débil a la hora de traducirse en abaratamiento de los costos de
transporte en Colombia. Es claro que alli juegan muchos factores,
desde el esperado efecto de la apertura econémica en el supuesto
abaratamiento de los insumos, hasta la misma “productividad”
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de las vias, en lo referente a su tipo de conectividad respecto de
los corredores centrales por donde se mueven carga y pasajeros.

TRANSPORTE AEREO

. La infraestructura del transporte aéreo
en Colombia

Actualmente, Colombia cuenta con 202 aeropuertos entre
comerciales, militares, municipales y privados. A nivel departa-
mental hay una cobertura del 100% vy, segun la Aerocivil, 11 de
estos aeropuertos son considerados de caracter internacional.

Al cierre de 2013, el transporte aéreo tuvo una participacion
del 12.1% en el PIB del sector transporte (excluyendo correo
y telecomunicaciones), frente al 72% del transporte terrestre.
Aunque el transporte terrestre continta teniendo la mayor
participacion en el sector, es importante resaltar como el modo
aéreo ha ganado terreno. En efecto, en 2006 el transporte te-
rrestre represent6 el 76% del PIB del transporte, mientras que el
aéreo tan solo representé el 9%. Esto indica que en menos de
ocho anos el sector aéreo ha incrementado su participacion en
aproximadamente 3 puntos porcentuales, aunque el predomino
terrestre alin es notorio.
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Dicha mayor participacion del PIB del modo aéreo en el sector de
transporte se ha visto reflejada en dindmicas tasas de crecimiento. Si
bien durante el periodo poscrisis (2001-2002) el PIB del transporte
aéreo presentd, en promedio, una tasa de crecimiento del 1.5%
anual, posteriormente se recuperd y crecié a una tasa promedio
del 7.2% durante el periodo 2003-2006. Sin embargo, durante la
crisis financiera internacional, el modo aéreo volvié a exhibir bajas
tasas de crecimiento del 1.4% vy el 0.3% anual durante 2007 y
2008, respectivamente. A partir de este periodo el transporte aéreo
logré recuperarse creciendo al 15.5% durante 2011. Finalmente,
al cierre del ano 2013 el transporte aéreo presenté un crecimiento
del 11% anual, muy por encima de su promedio histérico (2001-
2013) del 6.4% (ver grafico 10).

El nUmero de operaciones aéreas del sector también muestra
una alta dinamica. De hecho, las operaciones aéreas nacionales

Grafico 10. Crecimiento del PIB del sector aéreo en los ultimos aios
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Fuente: calculos Anif con base en Dane.
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e internacionales crecieron un 6.4% anual al cierre de 2013, muy
por encima de su promedio histérico de crecimiento (2003-2013)
del 3.3% anual. Este buen desempefio se explica por un aumento
generalizado del nimero de operaciones aéreas a nivel nacional,
las cuales crecieron un 7.3% anual durante 2013. Sin embargo,
las operaciones aéreas internacionales (con una participacion del
11% del total del trafico aéreo) mostraron un descenso del 0.9%
anual en 2013.

En materia de inversion publica, la del sector de transporte
aéreo alcanzd los $431.617 millones durante 2013 (0.06% del
PIB de 2013). Dicha inversion represento el 5.4% del total de la
inversion publica destinada a los diferentes modos de transporte y
exhibié un incremento del 26% anual para el periodo en mencion
(ver grafico 11).

Grafico 11. Inversion publica en el sector de transporte aéreo
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Fuente: elaboracion Anif con base Ministerio de Transporte.
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A pesar de esta mayor demanda por servicios aéreos, la calidad
y generacion de valor agregado luce algo rezagada. Por ejemplo,
a nivel internacional, el valor agregado del sector en Colombia
solo represento el 1.8% del PIB de 2013, por debajo del prome-
dio mundial (3.8%) e incluso del resultado de paises como Chile
(4.8%) y Pert (2.7%), ver grafico 12. Esto evidencia que todavia
hay campo para mayores crecimientos del sector.

Ademas, Colombia muestra bajas calificaciones en términos
de infraestructura aérea a nivel internacional. Segun el FEM, el

Grafico 12. Participacion del transporte aéreo en el valor agregado por pais
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pais ocupa el puesto 110 entre 148 paises encuestados, con una
calificacion de 3.8 sobre 7 en materia de transporte aéreo. Dichos
niveles también resultan bajos al compararlos con nuestros pares
regionales, pues Chile ocup6 el lugar 32 (calificacion de 5.5) y
México alcanzé la posicion 62 (puntaje de 4.8), ver grafico 13.

Ahora bien, el potencial del transporte aéreo en Colombia
luce promisorio. Por ejemplo, la Asociaciéon Latinoamericana y del
Caribe de Transporte Aéreo (ALTA) ubica al aeropuerto El Dorado
de Bogota como el tercero en importancia de la region, dado su

Grafico 13. Informe de Competitividad Global - Calidad de

la infraestructura aérea
(2013-2014)

Singapur 6.8
Hong Kong 6.8
Emiratos Arabes 6.6
Holanda 6.4
Panama 6.4

® Promedio América
' Latina: 4.4

Chile 55
México : 4.8
Peru 45
Uruguay 4.3
Ecuador 54.3

_____

Argentina 3.5
Bolivia 35
Brasil 33 ;
Venezuela 3.0
Paraguay 2.7

0 1 2 3 4 5 6 7

Fuente: Foro Econdmico Mundial - Informe de Competitividad Global 2013-2014.
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numero de vuelos durante 2013, tan solo superado por Ciudad
de México y Sdo Paulo. Nétese este marcado contraste entre su
importancia en volumen atendido y la baja puntuacién obtenida
en su calidad (ver cuadro 4).

Cuadro 4. Ranking importancia de aeropuertos en la region

Ciudad Aeropuerto Vuelos (total)
Ciudad de México Aeropuerto Internacional Benito Juarez 346.788
Sé&o Paulo Guarulhos 261.076
Bogota El Dorado 229.446
Séo Paulo Congonhas 163.758
Brasilia Aeropuerto Internacional Presidente Juscelino 147138

Kubitschek
Lima Jorge Chéavez 136.58
Rio de Janeiro Galedo 132.728
San Juan (PR) Luis Mufioz Marin 119.192
Santiago (CL) Comodoro Arturo Merino Benitez 116.406
Sé&o Paulo Campinas 110.872
Ciudad de Panama Tocumen 110.394
Rio de Janeiro Santos Dumont 110
Cancun Aeropuerto Internacional de Cancun 107.87
Belo Horizonte Tancredo Neves 106.04
Buenos Aires Jorge Newbery 104.616
Guadalajara Aeropuerto Internacional de Guadalajara 85.822
Salvador Deputado Luis Eduardo Magalhaes 83.97
Caracas Simén Bolivar 78.042
Curitiba Afonso Pena 77.202
Monterrey Aeropuerto Internacional de Monterrey 76.07
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2. Movimiento de pasajeros

El transporte de pasajeros en Colombia ha representado, en pro-
medio, el 85% de la produccién total del transporte aéreo durante el
periodo 2005-2012. Sin embargo, dicha participacion se ha venido
incrementando, pues representaba el 79% en 2005 y logré escalar
10 puntos porcentuales al cierre de 2012, alcanzando el 89%.

Sin embargo, comparada con la movilizacion total de pasajeros,
la de via area tan solo represento6 el 10% del total en 2013. Pero
gracias a su dinamica reciente, ello ha implicado elevarla desde
una participacion del 5% en 2008, duplicando asi su participacion
relativa. Alli han jugado un papel importante el mayor poder ad-
quisitivo de la poblacion y la mayor competencia dentro del sector.
Otro factor a favor de la movilizacion aérea de pasajeros tuvo que
ver con la emergencia invernal que experimenté Colombia durante
el periodo 2010-2011 (ver Anif, 2014e).

El comportamiento histérico del nimero de pasajeros trans-
portados en Colombia por modo aéreo indica un crecimiento del
11.6% promedio anual durante 2005-2013. Dicho crecimiento se
explica tanto por un mayor nimero de pasajeros internacionales
transportados (10.3% promedio anual), como por un incremento
en el nimero de pasajeros nacionales (12.4% anual), ver grafico 14.

Gracias a precios mas accesibles y a la llegada de nuevos jugado-
res en el mercado (LAN, VivaColombia, etc), el transporte aéreo se

ha convertido en una alternativa para muchos que anteriormente
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Grafico 14. Pasajeros transportados por modo aéreo
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Fuente: elaboracion Anif con base en Aerocivil.

solo lo hacian por via terrestre. En efecto, segun ATAC (Asociacion
del Transporte Aéreo en Colombia), la oferta comercial del sector
aéreo ahora compite con la terrestre. Por ejemplo, un viaje en bus
Bogota-Medellin cuesta $60.000 (tomando cerca de 10 horas),
mientras que en avién puede salir por $80.000 (tomaria una hora,
pero debe comprarse con un mes de antelacién para asegurarse
esta baja tarifa). Asi pues, la relacion costo/beneficio (en ahorro de
tiempo y comodidad) se reduce cada dia mas entre la movilizaciéon
de pasajeros por via terrestre vs. la via aérea.

Este mayor flujo de pasajeros aéreos se ha atendido a través de
cinco aeropuertos principales, que son: i) El Dorado (Bogota); ii) José
Maria Cérdoba (Rionegro); iii) Alfonso Bonilla Aragén (Cali); iv) Rafael
Nunfez (Cartagena); y v) Ernesto Cortissoz (Barranquilla), ver cuadro 5.
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Cuadro 5. Importancia de aeropuertos de pasajeros a nivel nacional

(%)
Aeropuerto Total Pa§ajeros . Pasa_jero
nacionales internacionales
El Dorado (Bogota) 47.0 40.7 76.9
José Maria Cérdoba (Rionegro) 1.5 1.9 9.9
Alfonso Bonilla Aragén (Cali) 8.2 8.7 6.1
Rafael Nufiez (Cartagena) 59 6.6 3.1
Ernesto Cortissoz (Barranquilla) 41 4.7 1.8
Otros 23.3 274 22

Fuente: calculos Anif con base en Aerocivil.

3 - Movimiento de carga por via aérea

El transporte aéreo se caracteriza por enfrentar costos mas elevados
y menor potencial de carga, pero ofrece mayores velocidades frente
al modo carretero, fluvial o férreo, ademas de su cubrimiento inter-
nacional. Asi, su ventaja se focaliza en transportar productos de alto
valory en aquellos con riesgos perecederos (ver Banco Mundial, 2012).

En este sentido, no debe sorprendernos que el transporte de
carga por via aérea sea una porciéon marginal respecto del total de
carga. El transporte terrestre movilizé el 73% de carga nacional en
2013, sin mostrar alteraciones relevantes durante la ultima década.
En cambio el transporte aéreo de carga tan solo ascendié al 0.05%
del total en 2013.

Sin embargo, segun la IATA, a nivel mundial el 35% de la carga
internacional se moviliza por modo aéreo. Este dato indica que
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Colombia muestra cifras muy dispares respecto del patrén mundial,
pues tan solo el 0.4% de la carga se transporta por via aérea (segun
cifras del Ministerio de Transporte).

El grueso del transporte aéreo de carga en Colombia se refiere
a carga internacional (65%) y solo el 35% tiene que ver con carga
nacional. Los aeropuertos que mayor carga movilizan en el pais son:
i) El Dorado (Bogota), con el 40.7% del total; i) José Maria Cérdoba
(Rionegro), con el 10.6%; iii) Alfonso Bonilla Aragén (Cali), con el
7.5%:; iv) Ernesto Cortissoz (Barranquilla), con el 7.3%, y v) Gustavo
Rojas Pinilla (San Andrés Islas), con el 4.5%, ver cuadro 6.

La carga internacional que se moviliza por modo aéreo en Co-
lombia es en gran parte para bienes de exportacion. En efecto, las
exportaciones representaron el 65% del total, mientras que las
importaciones representaron el 35% restante durante 2000-2013.
Al cierre de 2013, los principales productos exportados por via aé-

Cuadro 6. Importancia de aeropuertos de carga a nivel nacional

(%)
ACIEEL et ngz;c?:al inte:;aargiznal
El Dorado (Bogota) 67.80 40.70 82.30
José Maria Cérdoba (Rionegro) 12.80 10.60 14.00
Alfonso Bonilla Aragén (Cali) 3.80 7.50 1.80
Ernesto Cortissoz (Barranquilla) 3.50 7.30 1.40
Gustavo Rojas Pinilla (San Andrés Islas) 1.60 4.50 0.02
Otros 10.50 29.40 0.48

Fuente: calculos Anif con base en Aerocivil.
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rea fueron (en valor): piedras preciosas (43.4%); flores y capullos
(22.9%); combustible (9.5%) y medicamentos (4.3%), ver grafico 15.

Grafico 15. Principales productos de exportaciéon por modo aéreo,
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Incluyendo combustibles Sin incluir combustibles

_ Piedras finas,
piedras preciosas

Flores y capullos
Combustible
Medicamentos

oncdlégicos, VIH
Sostenes, prendas

. Piedras finas,
piedras preciosas

Flores y capullos

Medicamentos
oncoldgicos, VIH

Sostenes, prendas
de algoddn

Ropa deportiva

48.0

de algodon

0 10 20 30 40 50 60

Fuente: elaboracion Anif con base en SIEX.

Grafico 16. Principales productos de exportacion
por modo aéreo, con y sin combustibles
(Participacion de las exportaciones por modo aéreo en volumen; %)
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Fuente: elaboracion Anif con base en SIEX.
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Entre los principales productos importados por via aérea es-
tuvieron: maquinas para acondicionamiento de aire (23.6%);
motores diésel (18.8%); carrocerias (16.6%); medicamentos
(15.2%) y embarcaciones de recreo (9.7 %).

Grafico 17. Principales productos de importacion por modo aéreo

(Participacion de las importaciones por modo aéreo en valor; %)
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Fuente: elaboracion Anif con base en SIEX.

Grafico 18. Principales productos de importacion por modo aéreo

(Participacion de las importaciones por modo aéreo en volumen; %)
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Fuente: elaboracion Anif con base en SIEX.
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4. Estructura de costos del sector aéreo

La matriz de utilizacion de las cuentas nacionales del Dane cuan-
tifica el transporte aéreo en Colombia. Ella indica uso de insumos
por valor de $5.4 billones en 2012 concentrados en: i) combustible
(productos de refinacion del petréleo), con $2.2 billones (41.1%);
ii) servicios de carga y descarga, almacenamiento, funcionamien-
to de terminales de transporte, funcionamiento de aeropuertos
y manipulacién de mercancias transportadas (sector de servicios
complementarios y auxiliares de transporte), por valor de $0.7
billones (14%); y iii) servicios de arrendamiento o alquiler (12.1%).

Dicha estructura de costos es cambiante en el tiempo, prin-
cipalmente en lo referente a la participacién de combustible,
pasando del 18% al 41% durante 2000-2012, ver grafico 19.
Notese también su cambiante dinamica.

Grafico 19. Estructura de costos del sector aéreo
($ billones)
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Fuente: elaboracion Anif con base en Dane.
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5. Cuellos de botella del transporte aéreo
en Colombia

Como es bien sabido, el sector aéreo enfrenta elevados costos
operativos. De una parte, estan todos los relativos al marco re-
gulatorio terrestre y aéreo, y, de otra parte, dependen de forma

En lo concerniente a las concesiones aeroportuarias, se ha
mencionado gue en Colombia las proyecciones de movilizacién de
pasajeros han sido desbordadas por la creciente demanda (antes
explicada). Por ejemplo, nadie previé crecimientos del 118% en
la movilizacion de pasajeros durante 2007-2013, al tiempo que el
numero de aeronaves se multiplicé solo por 1.6 veces (ver grafico
20). Dicho fenémeno se puede explicar por una mayor utilizaciéon

Grafico 20. Relacién de crecimiento de pasajeros y aeronaves
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Fuente: elaboracion Anif con base en Ministerio de Transporte.
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de las sillas disponibles de los aviones y, por lo tanto, un desem-
pefio mas eficiente del sector, evidenciado en el aumento por la
demanda por transporte aéreo.

Tras escuchar a los diferentes participantes del transporte aéreo,
especialmente al gremio de las aerolineas (ATAC), la problematica
del sector se puede resumir asi:

1) Costo de los combustibles: El JET A1 es el combustible
con el que operan las aeronaves, siendo el insumo con
mayor participacion en los costos operacionales (41% en
2012). En Colombia, el Unico oferente de dicho producto
es Ecopetrol (ver Fedesarrollo, 2012). Lo que sorprende (ver
grafico 21) es que en Colombia el precio del combustible
aéreo (JET A1) resulta muy superior al equivalente inter-

Grafico 21. Precio del combustible Jet A-1: nacional vs. internacional
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Fuente: elaboracién Anif con base en Ecopetrol y Bureau of Transportation Statistics.
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2)

3)

nacional. Ello se debe a la pesada carga impositiva que
tiene el combustible en Colombia (incluyendo IVA) y a sus
marcadas fluctuaciones internacionales (ver Anif, 2014f).

Costos del concesionario: Segun ATAC, el costo de la
tasa aeroportuaria en Colombia (cargo que pagan los
pasajeros por usar la infraestructura de los aeropuertos)
es de las mas altas a nivel internacional. Dicho cargo re-
presenta en el caso de Cartagena y Barranquilla US$92
y US$71, respectivamente, y en Bogota US$36, frente a,
por ejemplo, los US$17 de Miami. Un costo adicional que
le resta competitividad al sector aéreo colombiano.

Cargas impositivas al sector: En este frente existen varias
preocupaciones del sector con respecto a los impuestos
gue deben asumir dados los cambios tributarios a los que
se enfrenta el pais, a saber: i) el Impuesto al Patrimonio
(y el propuesto a la Riqueza) agrega una carga fiscal que
debilita la rentabilidad del sector, restandole competitividad
internacional; i) la duplicidad entre el Impuesto de Renta y el
CREE dificulta el cumplimiento fiscal de las aerolineas; iii) la
presion que ejerce la Dian sobre los tiempos para liquidar
los ingresos de las aerolineas (que dados los requerimientos
internacionales implican tiempos de tramitacién adicionales)
le suma complejidad al proceso de tributacién; iv) la tarifa
de retencion para el pago de canones de leasing de aerona-
ves, actualmente fijada en el 1%, y que debe ser blindada
hacia futuro, especialmente considerando el proceso de
migracion del tratamiento contable de norma colombiana
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a norma IFRS; v) la carga tributaria sobre el combustible
que actualmente enfrenta el sector y la necesidad de una
optimizacion en los mecanismos que permitan ejecutar
eficientemente el alivio financiero de dicha carga, sea en
términos generales o como fomento de ciertas rutas do-
mésticas incentivadas, en coordinacién con Ecopetrol y los
distribuidores de los combustibles; y vi) las reglas de juego
sobre los descuentos en el IVA deben ser claras y no deben
estar sujetas a “interpretaciones que buscan una limitacién
artificial a los descuentos y una carga tributaria mayor para
las aerolineas en Colombia”.

Los gremios del sector aéreo recomiendan seguir la experien-
cia internacional, asi: i) homogeneizar la carga fiscal respecto
de otros sectores de la economia; ii) eliminar el gravamen sobre
los combustibles de aviones, pues “ellos se estan exportando”;
iii) tratar los ingresos de las compafias aéreas internacionales
como de caracter mixto, aplicando solo el 33% sobre la renta
gravable; y iv) la carga internacional deberfa estar exenta del IVA
(segun criterios del ICAQ, 2013).

6. Acciones institucionales y perspectivas

En 1991 se inici¢ la politica de cielos abiertos para el movimien-
to de carga internacional y se establecié una serie de medidas que
buscaban desregular las tarifas aéreas y las frecuencias de vuelos-
rutas de pasajeros-carga a nivel nacional e internacional (ver Garay,
1995). Ademas de esto, se cred la Unidad Administrativa Especial
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de la Aeronautica Civil con el fin de descentralizar el sector. Esto
se dio como resultado de la fusion del antiguo Departamento Ad-
ministrativo de Aeronautica Civil y el Fondo Aeronautico Nacional
(Decreto 2171 de 1992). Dichas politicas buscaron incrementar la
competencia entre las aerolineas, ademas de delegar a la Aerocivil
las tareas de: i) garantizar el desarrollo de la aviaciéon en Colom-
bia, coordinando con el Ministerio de Transporte las politicas y
planes generales enmarcados en el plan global de transporte; y
ii) administrar el espacio aéreo en materia civil, sirviendo ademas
como autoridad maxima en materia técnica aérea.

Gracias a la Ley 105 de 1993 (Ley de Transporte) se le ordené
a la Aerocivil iniciar el proceso de privatizacion de la operacion
de sus principales terminales aéreas mediante concesiones. En
efecto, dicha Ley permiti6 el proceso de concesién de los aero-
puertos a particulares con el fin de liberar al Estado del alto gasto
requerido por la infraestructura aerondautica. En suma, han pasado
tres generaciones de concesiones, siendo la primera en 1996; la
segunda durante 2000-2007 y la tercera en 2008 (ver cuadro 7).
A diferencia de los otros medios de transporte (férreo y vial), el
Ministerio de Transporte no se ocupa de la regulacion técnica del
modo aéreo, delegando, como se evidencié anteriormente, esa
funcién en la Aerocivil.

En conclusion, el sector aéreo ha presentado buenas cifras de
crecimiento en los Ultimos diez afios, lo que se explica principal-
mente por el buen desempefio del transporte de pasajeros, el cual
“ha dejado de ser un bien de lujo”. Sin embargo, el transporte
de carga, tanto a nivel interno como internacional, continta
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con participaciones bajas, lo que esta directamente relacionado
con la clase de bienes producidos por la economia colombiana
(commodities como el carbédn y el petréleo), cuyas caracteristicas
hacen que su transporte por modo aéreo sea muy Costoso y poco
eficiente. No obstante, existe un elevado potencial tanto en el
plano de pasajeros, como de carga, pero la oferta de servicios en
Colombia aun deja mucho que desear respecto de dicho potencial,
tanto en calidad como en elevados costos.

TRANSPORTE PORTUARIO

1 = Generalidades de la infraestructura
portuaria en Colombia

Con la apertura econémica en Colombia y el advenimiento
de los TLCs se ha puesto de manifiesto la necesidad de que el
pais cuente con instalaciones portuarias 6ptimas y un adecuado
servicio de logistica para enfrentar el reto que supone el mayor
volumen de intercambio comercial.

En Colombia se pueden diferenciar dos tipos de instalaciones
portuarias: i) los puertos privados (algunos habilitados para uso pu-
blico) y ii) las Sociedades Portuarias Regionales (SPRs) entregadas
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en concesion por el Estado. Este estudio pondra especial énfasis
en los segundos, dada su importancia para el comercio exterior
del pais. Asi pues, las SPRs sobre las que recaera el analisis seran:
Buenaventura, Barranquilla, Cartagena y Santa Marta. Dicho esto,
cabe entrar a evaluar como esta Colombia en el ambito mundial
en términos de calidad de infraestructura y logistica portuaria.

En su informe de 2013, el FEM ubicé a Colombia en el puesto
110 (entre 148 paises incluidos en la medicion) en su calidad por-
tuaria. Esto indica que cerca del 75% de los paises se encuentra
en una mejor posicion. Aun mas, Colombia (con una calificacion
de 3.5 en una escala de 1 a 7) se situé por debajo del promedio
mundial (4.2) e incluso de la region (3.9), ver grafico 22. También
se observa que la posicion relativa del pais se ha deteriorado con-
siderablemente, al haber descendido en el ranking del FEM de la
posicion 82 en 2006 ala 110 en 2013; no obstante, es importante
resaltar que, en términos absolutos, la calificacion aumenté de
2.9 a 3.5 en dicho periodo, lo que indica que, como menciona-
remos mas adelante, se han logrado ciertos avances (aunque no
los suficientes) a nivel de infraestructura y logistica portuaria.

Por su parte, las cifras del Doing Business muestran que la
agilidad para movilizar las cargas portuarias en Colombia es de
alrededor de 14 dias en carga de exportaciéon y 13 dias en la
descarga de importaciéon. En esta materia, el pais ha mostrado
avances significativos al haber reducido los tiempos de exportacion
y los tiempos de importacion respectivamente de 34 dias y de 48
dias en 2006 a los ya mencionados. Como se puede apreciar, la
disminucién mas importante se ha dado en la descarga de bienes
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Grafico 22. Informe de Competitividad Global -
Calidad de la infraestructura portuaria
(2013-2014)

® Promedio mundial: 4.2
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Fuente: Foro Econémico Mundial - Informe de Competitividad Global 2013-2014.

importados, hecho que se asocia con el aumento de la capacidad
portuaria y una mejor logistica al interior de los puertos.

En cuanto a tiempos de manejo de carga para exportacion,
a nivel regional, Colombia (14 dias) se ubicd por encima de
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paises como Chile (15 dias), Ecuador (21 dias) y Venezuela
(56 dias). El patrén a priori que se observa es que paises con
terminales especializados en la movilizacion de contenedores
son comparativamente mas eficientes en tiempos que aquellos
paises con terminales que movilizan graneles liquidos o séli

i
dos u otros tipos de commodities. De esta forma, Colombia
parece ser la excepcion (al compararsele con los paises de la
regiéon), pues su canasta exportadora se compone de un 74%
de commodities y un 26% restante de contenedores. Sin em-
bargo, los tiempos de movilizacién de los flujos de exportacion
de Colombia se mantienen relativamente altos si se comparan
con los tiempos empleados por los paises top a nivel mundial
(6 dias), ver grafico 23.

Grafico 23. Tiempo de movilizacion de los flujos de comercio exterior

(Dias necesarios para exportar/importar)
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Fuente: célculos de Anif con base en Doing Business.
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De acuerdo con el informe para Colombia del Doing Business
(el cual nos permitira profundizar en el analisis para las principales
SPRs), los tiempos de movilizacion de una carga se pueden medir
teniendo en cuenta: i) tiempos de transporte por via terrestre;
ii) despacho de aduanas e inspecciones; y iii) manipulacion de la
carga en puerto y terminal.

En primer lugar, se observa que la SPR de Buenaventura si-
gue presentando las mayores demoras en la movilizacién de la
carga (ver grafico 24). En total, son 18 los dias (en promedio)
necesarios para exportar por este puerto, mientras que para
importar son 16 dias. Alli, 3 de estos dias son empleados para

Grafico 24. Tiempo de movilizacion de flujos de comercio exterior

por puerto en Colombia
(Dias necesarios para exportar/importar)
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Fuente: calculos de Anif con base en Doing Business.
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el despacho aduanero en la importacion, mientras que el tiempo
empleado en el manejo de la carga en la terminal es de 4 dias
debido a la alta congestion del puerto. Ademas, los tiempos de
transporte terrestre se mantienen en 7 dias para exportacion y
5 dias para importacion.

Los tiempos en las terminales de Barranquilla y Santa Marta
son muy similares. En efecto, son 13 los dias empleados para
exportacion e importacion de carga. El despacho de aduanas se
realiza en 2 dias, mientras que el manejo de la carga en puerto
se hace en 3 dias.

Comparada con los demas paises de la region, Colombia esta
relativamente bien posicionada para manejo de cargas pesadasy
contenedores en puertos. Asi lo sefala el Observatorio Regional
de Transporte de Cargay Logistica del BID en sus indicadores del
ano 2014, al destacar que, por ejemplo, Colombia posee 16 gruas
portico para manejo de cargas de gran volumen. Esto situaria al
pais por delante de Chile, Peru, Ecuador, Venezuela, entre otros.

Otro indicador del BID es la longitud de los muelles multipro-
posito (empleados principalmente para la movilizacion de conte-
nedores). En Colombia esta longitud asciende a 12.496 metros,
solo por debajo de Brasil (60.417), Chile (27.346) y Argentina
(26.447). Al descontar el hecho de que, por ejemplo, Brasil tiene
mas kildmetros de costa sobre el mar que los demas paises en
consideracién, se encuentra que Colombia con 3.9 metros de
muelles por kildmetros de costa esta por delante de Panama
(3.1), Ecuador (1.3), Perui (0.5), México (0.4) y Venezuela (0.1). No
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obstante, el pais tiene una limitaciéon natural en cuanto al calado
maximo en terminales de contenedores (44 pies), lo que lo hace
menos competitivo frente a paises como Panama (56), Peru (52),
México (52) y Chile (45), que pueden recibir embarcaciones de
mayor calado.

El Banco Mundial, por su parte, sefiala que el costo promedio
de comercializacion de un contenedor de 20 pies en Colombia es
de US$2.470 para importacion (a precios de 2013) y de US$2.355
para exportacion. Para poner esto en contexto, América Latina
afronta en promedio un costo de US$1.860 para importacion y
US$1.634 para exportacion, equivalentes al 33%- 45% menos
que en Colombia. En el caso de Brasil, por ejemplo, el costo pro-
medio para exportacion e importacion de un contenedor de las
mismas caracteristicas asciende a US$1.600, mientras que para
Chile y Pert son solo US$955 y US$950, respectivamente.

Al evaluar por qué Colombia presenta tal sobrecosto en com-
paracion con los demas paises de la regién, se encuentra que
el transporte terrestre representa el 71% (US$1.713 promedio
entre exportaciones e importaciones) de ese costo total. Esto
equivale a un sobrecosto en transporte de aproximadamente el
145% frente al promedio de América Latina, donde el costo del
transporte terrestre representa cerca del 48% (US$460) del costo
total de comercializacion de un contenedor.

Las aduanas y la preparacion de documentos tiene una inciden-
cia en el costo para Colombia del 21% (US$500), mientras que en
América Latina alcanza el 34% (US$500). En Colombia tan solo el
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8% de los costos de exportacion e importacion se atribuye al ma-
nejo de la carga en puerto (US$200), significando un costo menor
en cerca del 20% en comparacion con América Latina (US$250).
Asi, se evidencia que en Colombia el rezago en eficiencia de movi-
lizacién de contenedores radica en gran medida en las dificultades
del transporte terrestre.

A juzgar por los indicadores internacionales, Colombia tiene mu-
cho por hacer en cuanto a infraestructura y logistica portuaria para
intentar al menos aproximarse a los referentes internacionales. La
buena noticia es que el gran rezago portuario que se tenia se ha ido
reduciendo de forma significativa en los ultimos veinte afios, como
lo detallaremos mas adelante para productos especificos. En materia
portuaria, los desafios se concentran en: i) mejorar la articulacion
puertos — centros de produccion; i) promover el desarrollo logistico;
y iii) continuar fortaleciendo el marco institucional portuario.

2 . Movimiento de pasajeros

El movimiento de pasajeros en las SPRs esta principalmente
asociado al turismo. En este sentido, la SPR de Cartagena movilizd
356.332 pasajeros en 2013, poco mas de los 339.785 de 201 1. Por
su parte, la SPR de Santa Marta movilizé tan solo 8.230 personas
en 2013, mostrando una clara disminucion frente a 2011 cuando
movilizéd 53.996 personas. La diferencia sustancial que existe en las
cifras de movilizacion de pasajeros esta claramente relacionada con
el estatus de Cartagena como ciudad turistica frente al de Santa
Marta, pero también con el nUmero de navieras que prestan el servi-
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cio en cada uno de los puertos. Mientras que en Cartagena existen
en el orden de 30 a 40 navieras, en Santa Marta hay de 5 a 15.

3. Movimiento de carga

Durante los Ultimos veinte afos, la movilizacién de la carga
(asociada al comercio exterior) en el pais se multiplicd por 4 veces,
pasando de 42.5 millones de toneladas a 166.2 millones. De esta,
el 95% ocurre por via maritima. Cifras de la Superintendencia de
Puertos y Transporte muestran que al cierre del afo 2013 la carga
se distribuyd mayoritariamente entre carbédn y granel liquido (pe-
troleo). Estos dos productos sumaron 134.8 millones de toneladas,
equivalente al 81% del total de productos exportados. El restante
19% correspondi6 a granel sélido, contenedores y carga general.
Al comparar estas cifras con las de 2004, se aprecia que la mo-
vilizacion de carbon crecid un 60%, el volumen de contenedores
se duplicé y la movilizacién de granel liquido se multiplicé por 7
desde entonces. De esta manera, en agregado, el volumen de carga
movilizada se duplicé en la ultima década.

La configuracién del movimiento de carga también ha cambiado
a través del tiempo el uso de los puertos (ver grafico 25). Es asi como
en 1994 cerca del 28% de la carga de comercio exterior se movia
por Puerto Bolivar en La Guajira; el 18% de la carga se movia por
Cartagena; el 13% por Santa Marta; el 11% por Buenaventura;
el 6% por Barranquilla; y el restante 24% se distribuy6 entre otros
puertos en El Caribe. Asi, la carga se transportaba en un relacion
de 90%-10% entre los puertos del Caribe y del Pacifico.
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Para 2013, la composiciéon fue otra. Santa Marta crecié sis-
tematicamente, movilizando poco mas del 31% de la carga
total del pais. Aqui, cabe subrayar que la SPR de Santa Marta ha
sabido explotar ventajas comparativas frente a otros puertos de
la costa colombiana: el calado natural del puerto, la humedad
relativamente baja y la escasa pluviosidad de la zona han poten-
ciado el movimiento de cargas (en su mayoria de granel al aire
libre) en el terminal. Igualmente, su cercania a zonas carboniferas
como Cesar, La Guajira y la zona bananera del Magdalena han
favorecido su actividad. A futuro, el puerto espera consolidarse
como el principal puerto maritimo del pais para el envio de flores
refrigeradas a Europa, incrementar el movimiento de automéviles
importados (que actualmente estad en 55.000 unidades/afio), e
implementar el sistema de cargue directo de carbon.

En segundo lugar se encuentra Puerto Bolivar, con cerca del
20% de la carga. Este puerto debe su importancia a su cercania
geografica con las minas del Cerrején. A diferencia de la SPR
de Santa Marta, que sirve a la importacién de insumos para la
actividad carbonifera, Puerto Bolivar tiene vocacion exportadora
de carbon.

En tercer y cuarto puesto estan Cartagena y Buenaventura,
ambos con el 10% de la carga. La SPR de Cartagena lidera el
comercio en contenedores. Sus importantes mejoras logisticas le
han permitido movilizar cerca de 2.2 millones de contenedores/
afno a tasas de 90 contenedores/hora (o 1.500 toneladas/hora)
y para finales de esta década espera poder movilizar poco mas
de 5 millones de contenedores luego de que se termine la am-
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pliacion y dragado de su segundo canal de acceso. Por su parte,
el puerto de Buenaventura ha progresado en sus dotaciones,
soportando los altos flujos de carga provenientes del Valle del
Cauca (azucar) y la zona cafetera (café). No obstante, es alta-
mente ineficiente al movilizar 130 toneladas/hora (o su equiva-
lente en 41 contenedores/hora). Ademas, presenta importantes
problemas logisticos para atender el alto flujo de camiones que
llegan a sus instalaciones, sin mencionar las dificultades de su
acceso por via terrestre.

Enseguida se encuentra el puerto de Barranquilla, movilizando
el mismo 6% de la carga que en 1994. La situacion asociada a
este puerto tiene mucho que ver con la navegabilidad en algunas
épocas del aflo y su capacidad de atender buques de gran calado
puesto que su profundidad maxima es de 40 pies. De alli que
muchos de los buques realicen paradas de descargue previo en
otros puertos de la Costa Caribe con el fin de aligerar la carga.
Sin embargo, el desarrollo de las instalaciones portuarias ha
ido de la mano de la reciente industrializacion que ha tenido
la ciudad. Asi, el puerto cuenta actualmente con 19 bodegas
intraportuarias para almacenaje de todo tipo de productos.

Por ultimo, cabe resaltar el puerto de Turbo que moviliza un
volumen importante de banano y platano que es traido princi-
palmente por el rio Atrato. Con la construccion del puerto del
Golfo de Uraba, asi como con la construccion del tramo vial Santa
Fe de Antioquia — Urabd, se espera poder: i) movilizar graneles
liquidos, gas natural y carbén; y ii) conectar definitivamente a
Medellin con el mar Caribe.
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En linea con lo anterior, en el Pacifico la carga contenerizada
y de granel solido representa el 78% de la carga movilizada (en
volumen). Ello se debe, entre otros, a: i) un importante flujo de
comercio de vehiculos que pasan por este terminal; y ii) el flujo
de comercio de graneles, tales como el azUcar, el café (productos
exportados), el trigo y el maiz (productos importados). Entre tanto,
en El Caribe los productos movilizados son en su mayoria granel
liquido y carbén (89%,). Alli, Puerto Bolivar y la SPR de Santa Marta
juegan un papel preponderante, mientras que, por ejemplo, la
SPR de Cartagena (que muestra una alta eficiencia en el manejo
de contenedores) tiene un peso muy bajo en el total de la carga
movilizada en la region portuaria, ver gréafico 26.

Grafico 26. Carga de comercio exterior movilizada por regién portuaria

(Participacion del tipo de carga; %)
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Fuente: elaboracién Anif con base en Superintendencia de Puertos y Transporte.

78



Costos de transporte, multimodalismo y la competitividad de Colombia

A continuacion expondremos las principales limitaciones que
afronta el sector portuario en el pais, tanto a nivel de infraestruc-
tura fisica como logistica.

4. Cuellos de botella del sector portuario

Los puertos son instalaciones fisicas destinadas al flujo de mer-
cancias y personas, pero asimismo deben ser vistos y entendidos
como centros logisticos que conectan a las ciudades o centros
de produccién de un pais con el resto del mundo. En virtud de
lo anterior, cabe analizar las dificultades que afronta el sector
en tres frentes esenciales (en linea con el analisis realizado por
Doing Business): i) manejo de mercancia al interior del puerto o
terminal; ii) documentacién y despacho de aduanas e inspeccio-
nes; v iii) movilizacién de la carga desde el centro de produccion.
Para esto tomamos como principal fuente de informacién a la
Superintendencia de Puertos y Transporte, el estudio de Steer
Davis Gleave (2014), y entrevistas con la Camara Logistica de la
Andi y con representantes de la SPR de Santa Marta.

Cuellos de botella en el manejo de mercancia en puerto:

1) Alta sedimentacion en los canales de acceso a los
puertos: Dicho fenémeno no permite el arribo de buques
de mayor calado y ocasiona fallas de tipo logisticas. A pesar
de que se realizan dragados continuamente, los canales
vuelven a su estado natural rdpidamente. De esta manera,
en el caso del transporte de contenedores Colombia no
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2)

3)

cuenta con puertos de aguas profundas, es decir, puertos
de mas de 44 pies de profundidad (equivalente a 13.5
metros). Sin embargo, puertos como el de Santa Marta
(que principalmente mueve carga a granel) cuenta con
una profundidad de 60 pies, equivalente a 18 metros.

Ausencia de sistemas de cargue directo de carbén:
La ausencia de sistemas de cargue de carbdn afecta direc-
tamente el aumento de la capacidad portuaria de expor-
tacion del pais. Dada la reglamentaciéon contemplada en
el Decreto 3083 de 2007, los puertos deben usar bandas
transportadoras encapsuladas para evitar el fondeo y la
consecuente contaminacion medioambiental. Sin embar-
go, hasta el momento esto solo se ha implementado en las
SPRs de Cordoba, Michellmar, Rio Grande y Drummond.

En este sentido, cabe recordar que la multinacional
Drummond se hizo acreedora a una sancién econémica
equivalente a $7.000 millones y una suspension de las
operaciones de cargue con barcazas en su puerto en
Ciénaga, Santa Marta, por cerca de tres meses, luego de
gue una de sus barcazas se hundiera ocasionando dafios
medioambientales. Esto obligd a que la compania adapta-
ra su muelle con el sistema de cargue directo de carbon,
mostrando un primer avance en esta materia.

Inexistencia de antepuertos, parqueaderos y zonas
de actividades logisticas: Esta es una de las principales
causas de congestion en la entrada a los puertos, pues in-



Costos de transporte, multimodalismo y la competitividad de Colombia

4)

crementa los tiempos muertos del transporte, trasladandose
directamente a costos de comercializaciéon de la mercancia.
Curiosamente, el ejercicio de embarque (cargue y descargue
de la mercancia) es relativamente eficiente con relaciéon a
los estandares internacionales, pero las inadecuadas ins-
talaciones referidas a la logistica (diferentes a las simples
bodegas) constituyen un grave lastre a la productividad de
todo el proceso (en su conjunto).

Defectuosa logistica entre los distintos actores:
Estas fallas de tipo logistico hacen poco competitivos
los servicios portuarios. SPRs, agentes aduaneros y trans-
portadores muestran poca sincronizacién al momento
de llevar a cabo el proceso de exportacién/importacion.
Por ejemplo, es frecuente que las citas de ingreso a zona
primaria (para inspecciéon y embarque) se incumplan,
generando cuantiosos sobrecostos. En vez de planear las
citas (y cumplirlas), actualmente los camiones ingresan
en orden de llegada al puerto, generandose una absurda
congestiéon y “tiempos muertos”. Por ultimo, cabe llamar
la atencién sobre el traumatismo que causa a toda la
cadena de aduanas los frecuentes cambios de personal,
perdiéndose tiempo valioso.

Cuellos de botella en el despacho de aduanas
e inspecciones:

1)

Limitado uso de tecnologias de la informacién: Este
hecho ocasiona demoras en el procedimiento aduanal, si
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2)

se compara con paises que si las emplean en todas las ins-
tancias. Colombia lleva mas de una década discutiendo el
tipo de escaneresy los procesos de inspecciones aduaneros
gue deben complementarlos. Solo recientemente, la Admi-
nistracion Santos trazd un cronograma para implantarlos
en el curso de los préximos 24 meses. Tal vez el problema
estructural mas grave del actual sistema de aduanas de
Colombia es la carencia de una plataforma electrénica
segura (sin caidas continuas del sistema), que ademas per-
mita hacer sequimiento en tiempo real a los procesos y, a
partir de alli, evaluar los tiempos-movimientos-costos que
se generan. Sin esta herramienta sera muy dificil ganar en
eficiencia aduanera.

Entrega a destiempo y errores en documentacion:
Esta es una de las principales causas de las recurrentes de-
moras al interior de los puertos. Por ejemplo, es frecuente
encontrar que el embalaje de la mercancia no corresponda
alo especificado en los documentos, lo cual obliga a tener
que cambiar procedimientos y recurrir a una dispendiosa
manipulacion de la mercancia. También se generan re-
trasos en el envio de la documentacion por parte de los
exportadores/importadores, ocasionando congestion en
los horarios de la tarde, haciéndose mas agudos de miér-
coles a viernes. Otro problema es la carencia de personal
aduanero para dar cumplimiento a todas las solicitudes,
lo cual se hace indispensable ante las recurrentes fallas de
los sistemas electrénicos.
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3)

Dificultades en la inspeccion de la mercancia: Las
dificultades en inspeccién se dan principalmente por
las diferencias en los horarios laborales que manejan
las diversas entidades de inspecciéon y el escaso perso-
nal destinado para esta finalidad. Adicionalmente, la
falta de sistematizacion de los procesos de inspeccion
en las Ventanas Unicas de Comercio Exterior (VUCE)
torna imposible realizar los “perfiles de riesgo” que
posteriormente deberfan redundar en mayor eficiencia
aduanera. Curiosamente, las inspecciones de material
de importacién no se realizan de forma simultanea, a
pesar de que en este proceso no interviene de forma
activa la Policia Antinarcéticos (siendo esta la que mas
trabas genera para dicha simultaneidad).

Cuellos de botella asociados a la movilizaciéon
de la carga desde los centros de produccion:

1)

2)

Falta de infraestructura vial: Principalmente de los ejes
viales o corredores destinados al comercio exterior y que
ocasiona sobrecostos en el transporte de la mercancia.

Caos en la movilidad urbana: Hecho ligado al punto
anterior, lo cual causa que los camiones deban circular por
vias de alta congestion vehicular. Por ejemplo, Bogota ha
colapsado en este frente ante la carencia de la llamada via
ALO; de forma similar, estan pendientes de contratacién
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los “anillos” circunvalares que se disefaron con la ayuda
de la CAF hace ya un par de afos.

3) Carencia de politicas publicas sobre multimodalismo:
Son evidentes las desconexiones existentes entre los modos
fluvial y férreo, lo cual, de existir, deberia agilizar la movi-
lizacién de carga y reducir los costos, aunque esto tiene
limitaciones en funcién del tipo de productos.

5. Estructura de costos del sector portuario

Con el fin de conocer los costos de transporte adicionales
que se generan por cuenta de las fallas logisticas en el cargue
y descargue de mercancia en los principales puertos del pais
(Buenaventura, Santa Marta y Cartagena), analizaremos la inci-
dencia sobre los costos marginales. Para tal fin, hemos utilizado
los parametros de operacion de dos de las principales SPRs en
el SICE-TAC del Ministerio de Transporte.

Dicho analisis se efectud suponiendo que el camién de cargue
y descargue es de dos ejes tipo C2 (también conocidos como
camiones sencillos con capacidad promedio de 9 toneladas), que
la empresa ofrece servicio de carga de retorno, y que no existen
horas adicionales de espera en el transporte.

Los resultados nos indican que el costo de transpor-
tar mercancia en el trayecto Bogota-Buenaventura es de
$184.713/tonelada. Al adicionar una hora de espera (usando
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parametros de la SPR de Santa Marta), se encuentra que el
valor por tonelada aumenta a $186.596, produciendo un costo
incremental del 0.9% por tonelada transportada. Dado que
las horas de espera normalmente suelen ser 11-12 adicionales
(usando registros de Colfecar), el incremento del valor es del
11.3%, alcanzando los $205.562/ tonelada.

Dicho incremento marginal en los costos de transporte resulta
similar en el puerto de Cartagena (ver cuadro 8). En promedio,

Cuadro 8. Costos por demoras logisticas
(cargue y descargue) en puertos

Incremento en

Horas de espera Costo/Tonelada costo sobre

Trayecto galclonaies ($) escenario eficiente
Cargue/Descargue (%)

0 188.504

Bogota - Buenaventura 1 209.380 11.1%
12 211.282 12.1%
0 208.581

Medellin - Cartagena 11 229.396 10.0%
12 231.347 10.9%
0 276.356

Bogota - Santa Marta 1 297.200 7.5%
12 299.102 8.2%

Fuente: célculos Anif con base en SICE-TAC (Ministerio de Transporte).
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una hora adicional de espera en las labores de cargue y descar-
gue en los puertos incrementan en un 0.8% el costo de cada
tonelada transportada.

Finalmente, la composicion de los gastos en las SPRs indica
que los administrativos representan un 15% del total, mientras
que el 85% restante obedece a gastos de operacion de los
puertos. Estos ultimos incluyen los relacionados con cargue y
descargue de buques, pélizas de seguro, salario del personal
operativo, etc.

6. Acciones institucionales

Desde 1991, con la reforma constitucional y con el Estatuto
de Puertos Maritimos (Ley 1 de 1991), se avanzo al introducir
competencia y manejo por parte del sector privado (ver grafico
27). Del mismo modo, se cred la Superintendencia de Puertos y
Transporte (entonces Superintendencia General de Puertos), en-
cargada de regular, administrar, facilitar y promover la actividad
portuaria (Clavijo et al., 2014).

Avances mas recientes han estado relacionados con: i) la apro-
bacion del Documento Conpes 3744 de 2013: “Politica Portuaria
para un pais mas moderno” (DNP, 2013a); y ii) la Ley 1682 de
2013: “Por la cual se adoptan medidas y disposiciones para los
proyectos de infraestructuray transporte”. Estos documentos se
adhieren a la “Politica Nacional Logistica” del Documento Con-

86



Costos de transporte, multimodalismo y la competitividad de Colombia

‘Jluy ugioeJogels :ajuan N
Juy Ugloelogeye ‘sjusng o

€10¢ 010¢ 600¢ 800¢ ¢00¢C 166} €661 66/ 1661 6861 6561

- »
« »~

selen)od sajeuoibay sapepsinog
9 SAUOISBOUOD SB| Bp UQIOBAOUSY

seJa sajediound U0D PepPIABUOD
:souenpod sosiwiad eled ojisinbay «
|ejuaIqwe pepljigesuodsal ei0dioou] «

/2 OlIenlod OIOIAISG sopand|oouo4
710¢-010¢ ONd ¢ uooepinbi] .
eusbepes .
OlienJod ojusiweuspiQ ap [esbaju| ueld elinbueuteg «
eJnjonuisseul 8p ugeziwldQ « EME BJUES .
SBUOISIBAU] SBABNN selenpod safeuoifoy
10J085 [ap pepiAlnadwo?) « S9PEPA3ID0S Selslid
[ ]

JOUAIX® 0191809 |3 Janowoid esed gz 8P |L9E wma:oo.
J

sopandjoouo4 ugioeal))
elenuod ugisuedx3 ap ue|d A <
[BIAN|4 UQID0Y 8P UB|d 8P UQIORUIPIO0D)

b

soulllie|y souangd sojnjejs3 apidx3 «

(800¢ op Nw.w__m_»w_._nw sopiang ap [e1aUBY) eUBpuUsuLRdNg Ba1) «
selenlod SepepIAloY A ugioeBanep ap [euoioep obipo) soLandjod epinbr «
; o > _ T e (1661 @p | A7) eueniod ewojey
[ ]
eusbeue) . sopand|o9 SISHO UgIoeZ|punjoid
e|inbueseg . °
el BJUES « £
(z00z ap 89/ £o7) euenyod ugioezieluadsap _o>m_>_.. wocmsmw_mwvwm _wm_www_.ﬂ_w

(€102-6561)

BIqWO|0Y Ud euenyiod pepijeuoldonyjsuj "2 odijels




Modalidades del transporte en Colombia y su estructura de costos

pes 3547 de 2008. De hecho, Colombia ha mostrado mejoras
en su calificacion sobre infraestructura portuaria por cuenta de
este marco regulatorio. En particular, cabe destacar: i) la imple-
mentacion de las VUCEs; ii) la operacion de la institucionalidad
en puertos 7x24 (aunque la practica reciente indica que ni el
propio sector privado estd en capacidad de operar 24 horas);
i) la adopcion de medidas de inspeccién fisica simultanea por
la Dian, el Invima, el ICA y la Policia Antinarcéticos; y iv) la au-
torizaciéon a los primeros Operadores Econémicos Autorizados
(ver Anif 2014c¢).

La nueva Politica Portuaria también trabaja para actualizar
los “Planes Integrales de Ordenamiento Portuario”. Las lineas
de accién, consistentes con las metas comerciales de largo
plazo, son: i) ampliacién de la capacidad instalada portuaria
en los litorales Atlantico y Pacifico con motivo de garantizar el
manejo sin congestién de las cargas (especialmente de hidro-
carburos y carbén) orientadas al comercio exterior; ii) exigencia
de un plan de conectividad de los nuevos terminales con los
principales ejes viales o centros de produccién (infraestructura
de accesos), que garanticen su carga; iii) fortalecimiento del
marco regulatorio para el calculo de las contraprestaciones
portuarias; y iv) articulacion de los puertos con la Politica Na-
cional Logistica.

La Ley de Infraestructura de 2012, por su parte, sienta las

bases institucionales para superar los principales cuellos de
botella de los proyectos de infraestructura de transporte. Aun
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cuando esta ley es transversal a todos los medios de transporte,
impacta positivamente al sector portuario al: i) exigir mayores
requisitos de planeacion de los proyectos desde su estruc-
turacion; ii) eliminar, por ejemplo, los requisitos de licencia
ambiental para proyectos de mantenimiento, rehabilitacion
y mejoramiento; iii) reglamentar los procedimientos para el
traslado de hidrocarburos; y iv) promover la creaciéon de la
Comisién de Regulacion de Infraestructura y Transporte, y de
una Ventanilla Unica para trdmites y permisos relacionados con
el desarrollo de los proyectos. Estas medidas estan alineadas
con el Plan Nacional de Infraestructura Vial, en cabeza de los
Proyectos de Cuarta Generacion. Si todo ello se implementa
bien, los tiempos de traslado y costo deberian poderse reducir
significativamente.

Pero para alcanzar tal fin se tienen que tomar acciones mas
decididas en materia de implementacién. Los principales atrasos
estan en las escasas plataformas electrénicas interconectadas
y en la carencia de multimodalismo.

Una buena alternativa seria aplicar los protocolos de la Unién
Europea en manejo portuario, los cuales incluyen: i) integrar
los puertos en corredores de transporte; ii) reducir la incerti-
dumbre legal, protegiendo a los operadores de los puertos
de la competencia desleal; iii) simplificar los procedimientos
administrativos del puerto; iv) mejorar la capacitacion de los
funcionarios del puerto; y v) cultivar el perfil ambiental de los
puertos (ver European Commission, 2013).
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TRANSPORTE FLUVIAL

1 = La infraestructura fluvial

Desde la segunda mitad del siglo XX se ha evidenciado
abandono por parte del Estado respecto de la navegabilidad del
rio Magdalena, siendo este el corredor fluvial mas importante
del pais (especialmente en el tramo Barrancabermeja - Puerto
Salgar, cubriendo 630 km). Recordemos que la Constituciéon
de 1886 optd por usar el rio Magdalena como elemento de
division geografica, lo cual le hizo perder importancia como
hidrovia. Alemania habia sido un inversionista importante,
pero su involucramiento en las guerras lo debilit6 como in-
versionista. Después ocurrié su abandono por cuenta del
modelo de sustitucion de importaciones y la vision cepalina
del autoabastecimiento. Curiosamente, el rio Magdalena no
estriba con ninguna de las tres principales ciudades (Bogota,
Cali y Medellin), siendo estas el destino del 90% de la carga
de la época.

El transporte fluvial ofrece ventajas comparativas, destaca-
das en la literatura econdmica. Sus ventajas son multiples: bajo
consumo energético, gran capacidad de cargas sobredimen-
sionadas, todo lo cual redunda en bajos costos por tonelada
movilizada. Pero también enfrenta desventajas como: alta
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dependencia de las condiciones meteoroldgicas y lentitud en
su movilizacion.

En este orden de ideas, para la navegacion fluvial deben
coexistir tres factores esenciales: i) navegabilidad; ii) transpor-
tadores; y iii) carga. A continuacién se detalla mas la actualidad
del pais en estos tres aspectos.

En Colombia existen cinco vertientes fluviales, que suman un
total de 18.225 km navegables. Estas son: i) Caribe; ii) Pacifico;
iii) Orinoco; iv) Amazonas; y v) Catatumbo. De estas, solo la
primeray la tercera han sido explotadas regular y ampliamente
con fines econémicos. En El Caribe, la cuenca del Magdalena ha
sido importante en el manejo de carga, dada su longitud (2.770
km navegables), su desembocadura sobre El Caribe (vital para
el comercio exterior del pais) y su orientacién norte-sur, al no
verse interferido por las barreras topograficas como sucede en
la direccién este-oeste. En el Orinoco (6.736 km navegables),
el rio Meta ha sido fundamental para el desarrollo de los Lla-
nos colombianos, de la region ganadera y del sector agricola.

Las navieras registradas en el pais ascienden hoy a 214, de
las cuales 109 estan dedicadas al transporte fluvial de pasaje-
rosy 105 al transporte fluvial de carga, segun el Ministerio de
Transporte. Por departamentos: Bolivar acoge a 35 navieras,
22 de ellas de carga; Antioquia tiene 31 navieras, 9 de ellas de
carga; y Meta acoge a 23, 19 de ellas de carga (ver cuadro 9).
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Cuadro 9. Navieras fluviales de pasajeros y carga
(Numero de empresas)

Departamento Carga Pasajeros Total
Amazonas 5 4 9
Antioquia 9 22 31
Atlantico 12 2 14
Bolivar 22 13 35
Cundinamarca 8 8 16
Caqueta 0 6 6
Chocd 0 8 8
Huila 1 4 5
Magdalena 0 4 4
Meta 19 4 23
Putumayo 7 5 12
Santander 9 5 14
Otros 13 24 37

Fuente: Ministerio de Transporte.

Segun informacién suministrada por la Corporacion Auténoma
Regional del Rio Grande de la Magdalena (Cormagdalena), alli
operan tan solo 31 navieras (equivalente al 15% del total), con
lo que queda de manifiesto el incipiente desarrollo de la nave-
gacion en este rio. Entre las embarcaciones mas comunes para
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el transporte se encuentran: remolcadores, barcazas, chalupas,
motocanoas, lanchas y transbordadores. Aqui, sobresale la Naviera
Fluvial Colombiana, que con su flota de 16 remolcadores y 91
barcazas, le permite mover cerca de 1.500.000 toneladas/ano,
cubriendo todo el corredor fluvial. Recientemente han llegado
al pais la Flota Naviera Central (subsidiaria de la estadounidense
Seacore Holdings) y la multinacional suiza Trafigura (Impala). Con
ello se espera incrementar la oferta de embarcaciones y promover
su modernizacion.

Debido a la alta dependencia del rio en el transporte de com-
bustible (operado por Ecopetrol), el flujo de carga es constante.
Sin embargo, el rio ha venido exhibiendo una disminucién del
volumen de carga, hecho que se ha convertido en un gran obs-
taculo para dinamizar la carga de las navieras, especialmente en
viajes rio arriba.

También existen otros sistemas fluviales con potencial en
Colombia, tales como: i) el rio Atrato, por la exportacién de
banano y madera; ii) el rio Meta, donde se viene estudiando
el desarrollo del Corredor Bioceanico Pacifico-Bogota-Meta-
Orinoco (Venezuela)-Atlantico; sin embargo, ha faltado voluntad
politica para avanzar en la recuperacién del tramo navegable
de 830 kildmetros entre Cabuyaro y Puerto Carrefio; vy iii) el
rio Putumayo, que aunque presenta problemas de inseguridad
permitiria fortalecer la relacién comercial con los socios de la
region. A continuacion centraremos nuestro analisis sobre el
corredor fluvial del Magdalena.
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2. Movimiento de pasajeros
En Colombia se transportaron 2.476.500 pasajeros por el

modo fluvial en el ano 2013 (ver cuadro 10). De acuerdo con
las cifras mas recientes del Ministerio de Transporte, 1.319.139

Cuadro 10. Movimiento de pasajeros fluvial

(Numero de personas)

Ao Total Magdalena Magdal(eo/?)aITotal
2002 3.342.675 1.366.266 41%
2003 4.148.706 2.205.499 53%
2004 3.694.290 1.671.193 45%
2005 3.789.419 1.643.799 43%
2006 3.587.070 1.494.970 42%
2007 3.310.124 1173577 35%
2008 3.660.380 1.582.624 43%
2009 4.095.702 1.306.402 32%
2010 3.825.556 1.523.342 40%
2011 4.025.265 1.443.766 36%
2012 2.337.585 1.394.452 60%
2013 2.476.500 1.319.139 53%

Fuente: Ministerio de Transporte (2013).
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pasajeros se movieron por el rio Magdalena en 2013. Entre los
puertos con movimiento de pasajeros sobre el rio Magdalena se
destacan las SPRs de Magangué, Aquamar y Marinas del Caribe,
segun datos de Cormagdalena. Cabe destacar que en este rio la
modalidad que mas se emplea es la de transbordo, lo que implica
que la movilizacion de pasajeros en su gran mayoria se encuentra
destinada al recorrido de distancias cortas.

3. Movimiento de carga

En 2013, se movilizaron 2.968.000 toneladas por las cuencas
fluviales del pais, segun el Ministerio de Transporte. Del total, el
47% empled el rio Magdalena (equivalente a 1.384.192 tonela-
das). Cabe resaltar que en los afos sesenta la carga movilizada por
este sistema alcanzaba los 2 millones de toneladas, cifra apenas
por debajo de la que se ha movido en la Ultima década (ver cuadro
11). No obstante, un estudio de Steer Davis Gleave (2014) sefala
gue el potencial del rio (considerando la adecuacion del rio y su
articulacion con la red vial terrestre producto de la construccion
de las 4G) es del 10% del total de la carga movilizada en el pafs,
es decir, entre 15 y 20 millones de toneladas anuales, dada la
vocacion de transporte fluvial de los productos que actualmente
se transportan.

La carga que transita actualmente por el rio Magdalena es:
combustible, carga general, granel sélido y liquido, contenedores
y graneles minerales (ver cuadro 12). Sin embargo, la carga esta
altamente concentrada en combustibles, al representar cerca del
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91% del total. El restante 9% se distribuye entre: maquinaria,
metales, bienes agricolas (cereales para la industria avicola espe-
cialmente) y otros de silvicultura. Esta informacién suministrada
por el Ministerio de Transporte pone en evidencia que la compo-
sicién de los flujos de carga no ha cambiado mucho en la Ultima

Cuadro 11. Movimiento de carga fluvial
(Volumen en toneladas)

Ao Total Magdalena Magdal(t:/:)a e
2002 3.480.000 2.131.348 61
2003 3.725.000 2.472.041 66
2004 4.211.000 2.652.725 63
2005 4.863.000 2.210.213 45
2006 4.025.000 2.075.146 52
2007 4.563.000 1.930.351 42
2008 4.953.000 2.060.335 42
2009 4.070.000 1.860.955 46
2010 3.691.000 1.464.182 40
2011 3.650.000 1.631.269 45
2012 3.474.000 1.418.234 41
2013 2.968.000 1.384.192 47

Fuente: Ministerio de Transporte (2013).
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década, a pesar de que el carbén y el cemento han perdido peso,

dejando entrever el abandono del rio.

Durante 2013, los principales flujos de carga se dieron entre
Barrancabermeja y Cartagena, producto de la concesion otorgada
a Ecopetrol. Asi, los mas de 1.100.000 toneladas de derivados
del petréleo que se movilizan anualmente por el canal del rio
convierten a la petrolera en su principal cliente.

Cuadro 12. Movilizacion de productos por el rio Magdalena
(Volumen en toneladas)

Producto 2002 2013 Pa’?;,/f)m Pa’:;y3°13
Combustibles 1.354.372 1.257.667 ///’g3,5— _______ 9 6\9 \\\
Carbon 421.248 2.930 SL198 0 /2,/’/
Otros 187.808 26.126 8.8 1.9
Cemento 81.032 1.951 3.8 0.1
Maquinaria 68.493 56.812 3.2 41
Agricolas 9.888 7141 0.5 0.5
Manufacturas 5.439 15.771 0.3 11
Viveres 3.068 942 0.1 0.1
Metales 14.852 0.0 11
Total 2.131.348 1.384.192 100.0 100.0

Fuente: Ministerio de Transporte (2013).
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4. Estructura de costos

Con el objetivo de determinar la estructura de costos del modo
fluvial, nos apoyamos en la matriz de utilizacion de las cuentas
nacionales del Dane, la cual cuantifica la demanda de otros
sectores del transporte fluvial. De esta manera, se tiene que, en
2012, el transporte acuatico en el pais demandé $0.9 billones
de sectores como: i) combustibles, con $0.6 billones (equivalente
al 61%); i) servicios acuaticos, con $0.2 billones (equivalente al
19%); y iii) equipo y maquinaria de transporte, con $0.1 billones
(equivalente al 10%), ver grafico 28.

Grafico 28. Estructura de costos del modo fluvial en Colombia
($ billones)

1.0 | Crecimiento promedio anual: 3%
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49%
0.2
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Fuente: elaboracion Anif con base en Dane.
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Sin embargo, en el periodo 2008-2012, se observé un impor-
tante aumento de 12pp en el peso de los combustibles, al mismo
tiempo que los servicios acuaticos decrecieron en 9pp. Este au-
mento tan importante del peso de los combustibles en los costos
de transporte fluvial es consecuencia directa del encarecimiento
de la gasolina en el pais (donde el diésel paga sobretasa).

Segun Cormagdalena, los costos de fletes fluviales estan en
manos de los transportadores o dependen del duefio de la carga
(en este caso Ecopetrol), luego estas cifras no son de dominio
publico. Pero, segun la Direccion de Transportes de Ecopetrol, la
tarifa aplicada al transporte de hidrocarburos habria sido de $32
tonelada’/km durante 2003. El problema es que una porcion del
pago del transporte se hacia en combustible, luego esta cifra no
es totalmente comparable.

El flete aplicado al transporte del carbén bordea los $28 tone-
lada/km. Este transporte tiene la particularidad de requerir poco
equipamiento. A su vez, la tarifa de peaje cobrada por Cormag-
dalena es actualmente de $2 tonelada/km; la particularidad es
que Ecopetrol participa en su junta directiva.

La Comision de Regulacion de Transporte establece que el
peaje puede ser una proporcion equivalente al 4% del costo to-
tal de transporte. Comparativamente hablando, en rios como el
Parana el peaje puede llegar a ser hasta del 12% del costo total
de transporte, dependiendo del producto. La experiencia inter-
nacional indica que el ferrocarril es competitivo con peajes entre
el 4% y el 8% del costo total del transporte. Las carreteras lo son
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con peajes entre el 8% y el 12% y el transporte por avién puede
llegar a representar hasta un 20% del total de su costo. En este
sentido, el transporte fluvial tiene la particularidad de operar con
las tasas de peajes mas bajas respecto de las aplicadas en otros
modos de transporte.

5. Cuellos de botella del sector fluvial

Hemos visto como el modo fluvial en Colombia es tal vez el
mas atrasado y con regulaciones precarias, siendo a su vez el de
menor productividad. Tanto los factores climaticos como la falta
de carga compensatoria atentan contra su buen desarrollo. Segun
Cormagdalena y Steer Davis Gleave (2014), dichas limitaciones
en competitividad se explican por:

1) Incertidumbre sobre la asignacion de recursos. Los
recursos girados a Cormagdalena dependen de la apro-
bacion del Senado. El ciclo hidrolégico no se corresponde
con las asignaciones presupuestales, siendo las de mayor
necesidad Octubre-Marzo. La tabla salvadora podria venir
por cuenta de algunas APPs en desarrollo.

2) Equipo poco moderno, falta de técnica y normativa
desactualizada. El manejo técnico de la navegacién es
bajo en Colombia, dependiendo hasta hace poco de dra-
gas a vapor (equipo de los afios cincuenta). Nuevamente, la
utilizacién de modelos APPs es una alternativa importante.
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3)

4)

5)

6)

Sistema de contratacién por obra publica. Esto ha pre-
sentado graves problemas, empezando por los procesos
de licitacién. Los esquemas APPs en los casos de dragado
son una alternativa, garantizando profundidad, ancho,
radio y curvatura, en vez de volimenes de dragado.

Desaparicion de servicios complementarios. Con la
pérdida de la navegacién por el rio Magdalena desapa-
recieron servicios paralelos a la actividad fluvial, como el
aseguramiento y los centros de consolidacién de carga
en algunos puertos. De esta forma, seguros a casco de
embarcaciones y a dragas son escasos en el pais, debido
a su desconocimiento. Cabe esperar que la llegada de
nuevas empresas de capital extranjero ayuden a dinamizar
estos servicios.

Limitado uso de tecnologia de informacién y senali-
zacion. Se desconoce el estado de la carga en tiempo real,
a pesar de los conocidos sistemas de geo-referenciacion
(GPS). Esto afecta la seguridad del transporte fluvial.
Cormagdalena usa informacion parcial a través de saté-
lites, pero ella puede estar desactualizada, afectando los
tiempos de navegacion y confiabilidad. Seguramente, el
propio narcotrafico ha obstaculizado la modernizacion del
transporte fluvial con el uso del GPS de forma regular.

Falta de interconexién con el sistema carretero. La
falta de vias que conecten a los puertos fluviales con los
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7)

8)

102

centros de produccion se considera uno de los grandes
rezagos del pais. Por ejemplo, Puerto Berrio tiene ferrocarril
con llegada al puerto, pero este se topa con los centros
urbanos carentes de buena logistica. En el caso de Puerto
Salgar, deberan construirse nuevas instalaciones portuarias,
ya que la nueva ruta tendra acceso al Magdalena, pero
desplazandose varios kildbmetros fuera de la ciudad. En
cambio, Gamarra se ha empezado a consolidar como un
buen centro de intermodalismo, conectando con Agua-
chica. Aun resta por adecuarse el puente Pumarejo en
Barranquilla para facilitar el tréfico portuario en naves de
mayor calado.

Elevados costos logisticos. Estos se ven agravados por
la carencia de suficiente carga de compensacion hacia/
desde puertos fluviales.

Monopolio de la carga y competencia con el modo
de transporte terrestre. La dependencia del transporte
por via terrestre ha hecho que se proteja especialmente
a estos transportadores, generando sesgo en contra de
otras alternativas, a veces hasta mas baratas y eficientes.
Incluso hay una especie de subsidio cruzado en el que los
remolcadores pagan la sobretasa del ACPM, recursos que
los departamentos invierten normalmente en el manteni-
miento y reparacion de la infraestructura vial.
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6. Acciones institucionales

La navegacion del rio Magdalena resulta estratégica para el
desarrollo econémico del pais en la medida en que esta logre
articularse con los centros de produccion a través de la red vial
terrestre y los demas modos de transporte. La Constitucion
de 1991 reconoce en su articulo 331 la importancia de esta
al establecer:

“Créase la Corporacion Autonoma Regional del Rio Grande de
la Magdalena encargada de la recuperacion de la navegacion, de
la actividad portuaria, la adecuacion y la conservacion de tierras,
la generacion y distribucion de energia y el aprovechamiento
y preservacion del ambiente, los recursos ictiolégicos y demas
recursos naturales renovables (...)".

De este modo, en 1995, Cormagdalena se encargé del manejo
integral del rio, asi como de la tarea de fomentar la complementa-
riedad de servicios en él. No obstante, esta entidad ha enfrentado
serios problemas institucionales y presupuestales. Se espera que
la Ley 1508 de 2012 ayude a solucionarlos reglamentando Aso-
ciaciones Publico-Privadas (APPs). La llegada de multinacionales,
antes comentada, es un gran aliciente.

La Ley 1242 de 2008, sobre Codigo Nacional de Navegacion y
Actividades Portuarias Fluviales, ha buscado promover un sistema
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eficiente de transporte fluvial. Sin embargo, su institucionalidad
luce débil.

Asimismo, los Planes Nacionales de Desarrollo (PNDs) de 2002-
2006 y de 2010-2014 resaltaron las bondades del transporte
fluvial frente a los demas modos de transporte. Alli se menciond
que se buscaria la complementariedad modal junto a la forma-
lizacion de las empresas transportadoras de mercancia, con el
fin de aumentar la confiabilidad en los servicios de transporte
fluvial. Desde entonces, se planted como estrategia de desarrollo
la reactivacion de la navegacion por el rio Magdalena.

Mas recientemente, la Ley 1682 de 2013 obliga a que todos
los planes de proyectos de infraestructura consideren la com-
plementariedad de los modos de transporte para intercambio
de carga. Lo anterior ha comenzado a impactar el modo fluvial.
Con ello se aplican las directrices de la Ley 105 de 1993, donde
se expresa la intencion del Estado colombiano de promover el
mejor comportamiento intermodal.

El Plan de Recuperacién del Rio Magdalena inyectaria recursos
por $2.5 billones (0.4% del PIB de 2014), usando la figura de
APPs, una iniciativa publica de Navelena, una sociedad de capital
brasilero y colombiano. Para finales de 2015, la compafia debera
haber entregado el rio dragado y en condiciones de navegabilidad
para el tramo Barrancabermeja - Puerto Salgar. Con esta obra se
espera mover convoys de hasta 7.500 toneladas, siendo navegable
a lo largo del ano. El Estado Unicamente asumira los costos de la
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obra a partir de su terminacion. Ello permitiria integrar el centro
del pais con la costa norte.

En esta misma linea, el estudio de Steer Davis Gleave (2014) re-
vel6 que, a abril de 2014, eran 39 los puertos concesionados sobre
el margen del rio Magdalena, mientras que otros 41 se encontraban
en solicitud de tramite y no han desarrollado infraestructura. Lo
anterior deja entrever la relevancia que comienza a tener nueva-
mente el rio Magdalena para el transporte multimodal en Colombia.

REFLEXIONES FINALES

En este capitulo pudimos observar la alta dependencia vial que
tiene el transporte en Colombia, especialmente a nivel de carga. Esto
se ha traducido, en primer lugar, en bajos niveles de inversion en los
demas modos de transporte, agudizando los problemas de precaria
infraestructura con los que cuentan dichos modos. Adicional a esto,
se han generado pobres desempefnos en materia logistica, derivados
de la subutilizacion de estos medios alternativos que en algunos casos
ofrecen soluciones mas eficientes al transporte de bienes.

Ello es preocupante dadas las ventajas comparativas que puede
ofrecer la utilizacion de medios complementarios de transporte.
De hecho, en lo que respecta a la velocidad de movilizacion, se
evidencia una relacion de 11.5 a 1 entre el transporte aéreo y el
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vial. No obstante, el costo relativo entre ambos es de 16.9a 1. Por
su parte, los modos férreo y fluvial ofrecen niveles de costos mas
bajos que el carretero (0.8 y 0.7, respectivamente). Sin embargo,
las relaciones de velocidad pueden ser hasta el 50% menos que
el modo terrestre (ver cuadro 13).

Lo anterior nos permite concluir que el modo aéreo ofrece
ventajas comparativas en términos de velocidad, lo que le da un
potencial importante en la movilizacién de pasajeros, asi como en
materia de exportacion, especialmente para el traslado de bienes
perecederos como complemento al modo maritimo. Por su parte,
los modos férreo y fluvial ofrecen menores costos tonelada/km,
lo cual puede ser beneficioso al momento de transportar carga
de gran volumen, particularmente por la compleja topografia
que presenta el pafs.

Cuadro 13. Comparativo intermodal de costos de movilizacion en Colombia

(Costo y velocidad relativa frente al modo vial)

Modo Toneladas Unidades Costo Velocidad Costo  Velocidad
por unidad requeridas  (ton/km) (km/h) relativo  relativa
Aéreo 12 600 1.552 625 ’\: 16.9 11.5/\/
Carretero 35 206 92 50 1.0 1.0
Férreo 35 204 78 25 708 0.\5\\
/
| }
\
Fluvial 1.200 6 64 14 N_07 03/

Nota: célculos con base en una carga de 7.200 toneladas.
Fuente: célculos Anif con base en DNP.
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lll. IMPLICACIONES DE LOS COSTOS
DE TRANSPORTE EN EL PRECIO DE
LOS BIENES FINALES

Luego de revisar cada uno de los modos de transporte, sus
avances y cuellos de botella, en este capitulo pasaremos revista a
la estructura de costos de los principales productos colombianos
de exportacion y cdmo se han visto afectados por la calidad de
la infraestructura nacional.

En particular, analizaremos la incidencia de los costos de
transporte sobre el gasto total en insumos de cinco bienes selec-
cionados segun su relevancia en la economia colombiana. Para
tal fin, describiremos la forma en que se transporta cada uno de
estos bienes y compararemos su desempefio con la experiencia
internacional existente.
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1. PETROLEO

Colombia experimenté durante el Ultimo quinquenio un auge
minero-energético que llevo la produccion de petréleo de niveles
de 500.000 bpd en 2004-2006 a cerca de 1 millén bpd en 2013.
En ese Ultimo afo, la produccién de petréleo crudo y gas natural
crecié a ritmos superiores a los de la economia nacional. En efec-
to, dicho rubro registré un crecimiento del 7.8% anual en 2013
frente al 4.7% del PIB total. No obstante, ello ya representaba
una desaceleracion respecto de las expansiones del 15%-20%
anual durante 2008-2010.

En materia de exportaciones, estas pasaron de US$4.000
millones en 2005 a US$27.172 millones en 2013. En términos
porcentuales crecieron al 27% anual promedio durante la Ultima
década. Asi, el petroleo se ha convertido en el principal producto
exportador del pais y el mayor generador de divisas, proveedor de
regalias, ingresos fiscales y de ganancias empresariales. Veamos
con detalle su estructura de costos.

. Modo de transporte del petréleo en Colombia
El transporte de petroleo en Colombia es de caracter relativa-

mente multimodal, concentrado en el uso de oleoductos y acom-
pafiado de carro-tanques y, en menor medida, de barcazas. Estos
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dos ultimos son utilizados en las zonas que se encuentran fuera
del alcance de la red de oleoductos o cuyos niveles productivos
superan la capacidad de transporte de la red. Asi, segun cifras de
Ecopetrol, alrededor del 91% del petréleo crudo y refinado en
Colombia se movilizé por medio de oleoductos durante el periodo
2011-2013. En cambio, el 7% lo hizo a través de carro-tanquesy
tractomulas, y el 2% restante se transporté por medio de navios.

En cuanto a las caracteristicas de cada modo, el porcentaje
asignado a navios se refiere a movimientos tales como el cabo-
taje via maritima (por ejemplo entre la refineria de Cartagena y
los puertos de Buenaventura y Tumaco), y el transporte fluvial
(a través del rio Magdalena para conectar las refinerias de Car-
tagena y Barrancabermeja), ver Superintendencia de Industria y
Comercio (2012). De otra parte, la proporciéon asignada al uso de
carro-tanques encierra largos trayectos, sobrecostos y retrasos. Un
ejemplo de ello es la ruta Villagarzén-Barranquilla, que parte del
campo petrolero Costayaco en Putumayo y recorre casi 1.600 km.

En lo que respecta al transporte por medio de oleoductos,
la movilizacién se realiza a través de dos tipos de tramos: i) los
primarios, cuyos destinos son los centros de refinacion y exporta-
cion, y cuentan con una mayor capacidad de transporte; y ii) los
secundarios, los cuales funcionan como afluentes de los ante-
riores. De esta manera, la red de oleoductos del pais conté con
una extension de 5.325 km entre ductos primarios y secundarios
para el afo 2013. Para el caso especifico de los oleoductos mas
importantes del pais, Cafio Limén-Covenas y Ocensa, las cifras de

109



Implicaciones de los costos de transporte en el precio de los bienes finales

Grafico 29. Transporte de petréleo en Colombia por modos
(%)
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Fuente: célculos Anif con base en Ecopetrol.

longitud y capacidad son de 770 km y 220.000 barriles por dia
(bpd) para el primeroy 834.5 km y 590.000 bpd para el segundo
(ver Ecopetrol, 2014).

b. Cuellos de botella

Como vimos, el petréleo se transporta por un medio principal
de movilizacion, que son los oleoductos, y dos métodos auxiliares
(que actuian como sustitutos imperfectos del primero cuando este
se satura): carro-tanques y barcazas. En el caso de los oleoductos,
su expansion depende enteramente de la capacidad productiva
de su respectivo campo fuente.
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En otras palabras, la utilizacién de carro-tanques y barcazas
ocurre en respuesta a la saturacion del sistema de oleoductos.
Por ello, la construccién de los ductos como resultado ex post del
buen desempefio petrolero (ya sea en produccién o exploracion)
representa el primer cuello de botella importante para el sector.
Aunque aqui el problema reside en la lenta respuesta de la infraes-
tructura de transporte frente al éxito de la explotacion del crudo.
Dicha problematica ya ha sido identificada por el gobierno. De
hecho, en el ano 2010, cuando se advirtié sobre la insuficiente
capacidad de los oleoductos existentes dados los altos niveles
de produccién que se estaban registrando, el Plan Nacional de
Desarrollo 2010-2014 propuso aumentar la capacidad de trans-
porte de 0.7 millones de bpd a 1.5 millones de bpd, para el caso
especifico de los oleoductos del pais.

Al respecto, en el afo 2011, Anif advirtid6 que dichas metas
no serian faciles de cumplir, dado que representarian inversiones
de $1.5 billones en casi 20 proyectos (ver Anif, 2011b). Dicha
prediccién parece haber sido correcta, puesto que, para el cierre
de 2013, se evidenciaban retrasos en los objetivos planeados. Por
ejemplo, el Oleoducto Bicentenario (proyecto de mayor alcance)
registra atrasos de dos afios en su fase 1 (octubre 2011 a octubre
2013), ver Clavijo et al., 2014.

Esta situacion se ve agravada por los recurrentes atentados
contra la infraestructura petrolera por cuenta de grupos al margen
de la ley. Dichos grupos han venido aumentando sus ataques en
los ultimos afios, multiplicandolos por dos en el periodo 2006-
2013 (ver grafico 30).
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Grafico 30. Atentados a la infraestructura petrolera
(Red de ductos)
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*Datos a julio de 2014.
Fuente: calculos Anif con base en Ecopetrol y ACP.

De otro lado, la movilizacion por carretera suele ser la res-
puesta ante el caracter insuficiente del sistema de oleoductos.
En este caso, la utilizacién de carro-tanques para transportar el
petréleo es en si mismo un cuello de botella (el segundo), dados
los importantes sobrecostos que lo caracterizan. En efecto, el uso
de carro-tanques para movilizar el petréleo alcanza un costo de
US$20-US$30 por barril, derivado del pago de salarios, mante-
nimiento y demoras en la entrega dada la longitud del recorrido,
entre otros; mientras que la utilizacién de oleoductos representa
un costo de transporte de tan solo US$4-US$7 por barril segun
el trayecto observado (ver Anif, 2013).

El panorama es auin mas complejo, pues el uso de carro-tanques
también se ve incentivado por las limitaciones del transporte de
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crudos pesados a través de oleoductos. Esto se da porque aque-
llos crudos pesados cuentan con altos niveles de viscosidad que
dificultan su movilizaciéon a través de oleoductos. Ello, sumado
a la falta de tramos con las especificaciones necesarias para el
transporte de pesados, ha generado la sustitucion de oleoductos
por el uso de carro-tanques.

Otra posible respuesta a este problema es la utilizacion de
diluyentes como la nafta para elevar los grados API" de la mezcla
a niveles transportables. Sin embargo, ello implicaria unos costos
adicionales en adquisicion y almacenamiento.

C. Estructura de costos

La matriz de utilizacion de las cuentas nacionales del Dane
cuantifica que los productores de petréleo crudo consumieron
$10.6 billones en insumos al cierre de 2012. De este valor,
$2.9 billones fueron utilizados en elementos concernientes
al transporte del producto. Asi, el costo de transportar crudo
represent6 el 28% de los costos totales en el afio 2012, donde
dicho valor corresponde al acumulado de los efectos causa-
dos por el servicio de transporte terrestre (25.2% del total
consumido), los combustibles (2.3%) y el mantenimiento de

!Los grados API son la medida internacional que determina la calidad del crudo,
clasificandolos en “livianos” (> 26 grados API), “intermedios” (20< x < 26) y “pesados”
(< 20), segun las caracteristicas de la mezcla. En Colombia existe una alta variedad de
grados API en los petrdleos extraidos, registrando desde niveles promedio de 13 APl en
los campos del Magdalena Medio, a valores de 42 API en Cusiana.
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automotores (0.4%). Otros rubros, con niveles de participacién
importantes sobre el total consumido, fueron el uso de petréleo
crudo, gas natural y minerales, con una proporcion del 58.6%
de los costos totales, y los servicios financieros, con un peso
del 9.6% (ver grafico 31).

Ya conociendo la estructura de costos del sector, es posible
revisar los efectos que esta puede llegar a tener sobre los precios
del crudo, en el caso especifico de los costos de transporte. Para
el afho 2013, segun cifras del Dane, la industria del petréleo y
sus derivados registrd un precio implicito de US$93.4 por barril

Grafico 31. Estructura de costos del petréleo crudo
($ billones)
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Fuente: calculos Anif con base en Dane.
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en sus exportaciones. Dicho valor, calculado contra los costos
de transporte generados por la movilizacion de oleoductos,
que recordemos son de US$4 a US$7 segln trayecto (ver Anif,
2013), da como resultado una participaciéon de los costos de
transporte sobre los precios en el rango del 4.3%- 7.5% segun
el recorrido analizado. Ahora, si el transporte fuera por carro-
tanque, los costos de transporte llegarian al 21.4% - 32.1% del
precio del bien final.

Para revisar las implicaciones de lo anterior en valores mo-
netarios, podemos referirnos a la investigacion realizada por
Castro (2009). Dicho estudio permite ver la conformacion de
los precios desagregados segun las contribuciones generadas
por los costos, utilidades e impuestos. De esta manera, el autor
encontré que para un escenario donde el precio en puerto es
de US$27.9 por barril (délares de 2008), el costo de transpor-
te contribuye con US$4.3 por barril. Mientras que en el caso
donde el precio es de US$79.5 por barril (délares de 2008), la
contribucion del transporte es de US$5 por barril. Esto quiere
decir que los costos de transporte generan un aumento entre
US$4 y US$5 por barril (una incidencia del 6%-15%) sobre el
precio en puerto del crudo.

d. El transporte del petroleo en
el contexto internacional

En el ambito internacional, los sistemas de transporte del
petroleo utilizados comparten caracteristicas importantes con el
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colombiano, pero presentan una mayor variedad de alternativas
en cuanto a los métodos de movilizacién del crudo. A continua-
cion un breve analisis pals por pals.

Estados Unidos:

En Estados Unidos el sistema de transporte de petréleo se
concentra en el uso de la red de oleoductos y los buques pe-
troleros. La primera, segun cifras del Bureau of Transportation
Statistics, contaba con una extensién de 245.000 km para el afio
2012 (82.600 km son lineas de transporte de crudo), y generaba
un costo aproximado de US$5 por barril (Frittelli et al., 2014).
Por otro lado, los buques petroleros se caracterizan por contar
con una capacidad minima para la movilizacién de crudo entre
310.000 barriles y 550.000 barriles, para los buques tipo Long
range 1 (segun el U.S. Energy Information Administration).

Adicionalmente, el pais cuenta con tres alternativas extras
de transporte para los casos en que se presente saturaciéon en
los sistemas principales o cuando se realicen descubrimientos
en zonas fuera del alcance de los mismos. Dichos medios alter-
nativos son: i) transporte fluvial (barcazas), con una capacidad
individual de 10.000 barriles a 30.000 barriles; ii) transporte
por carretera (carro-tanques), con capacidad promedio de
200 barriles a 250 barriles; y iii) transporte férreo (trenes de
70 a 120 vagones), con capacidades dentro de los 50.000
barriles-90.000 barriles. Asi, la distribuciéon del petréleo crudo
por modo de transporte para el aflo 2012 fue del 55.5% de
participacion para la red de oleoductos y del 37.3% para los
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buques petroleros. Mientras que los otros medios tuvieron una
participacion del 4.1% en el caso de las barcazas, sequida de
los carro-tanques (2.7%) y los trenes con el 0.5% (Frittelli et
al., 2014).

México:

El sistema de transporte de crudo en México tiene un caracter
altamente multimodal. Alli, de manera similar al caso colom-
biano, existe una concentracion en la red de oleoductos del
pais, la cual lleg6 a una longitud de 4.992 km al cierre de 2012
(Secretaria de Energia de México, 2013). Adicionalmente, esta
movilizacién de crudo cuenta con la participacion importante
de medios de transporte maritimos, ferroviarios y de carretera.
Ello a través de buque-tanques concentrados en la produccion,
almacenamiento y/o descarga de petréleo (13 segun datos de
Pemex a 2011); carro-tanques (trenes), con una capacidad de
124.148 m3; y auto-tanques, con 226.190 m? de capacidad para
el afo 2011 (Instituto Mexicano de Transporte, 2012).

De esta manera, el transporte por medio de ductos registré
una participacion del 58.6% sobre el total movilizado en 2012
(74.238 millones de toneladas/km). Seguido del transporte via
maritima (31.6%), los auto-tanques (6.4%) y los carro-tanques
(3.4%). Finalmente, otra caracteristica importante del sistema
de transporte petrolero mexicano es su amplia capacidad de
almacenamiento nominal, que llegé a niveles de 24.2 millones
de barriles al cierre del afno 2012 (Secretaria de Energia de
México, 2013).
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2. CARBON

Actualmente, las reservas de carbén en Colombia representan
el 0.7% del total de reservas de carbén en el mundo. El 95%
de las reservas colombianas se ubica en los departamentos de
La Guajira, Cesar, Cordoba, Norte de Santander, Cundinamarca,
Boyacd, Antioquia, Valle del Cauca y Cauca. Al corte de agosto
de 2014, las exportaciones de este mineral registraron un cre-
cimiento del 6.8% en valor y del 22.6% en volumen en el ano
corrido, exhibiendo una contribucién del 11.7% y del 60% en las
exportaciones totales del pais, respectivamente. Sin embargo, es
importante resaltar que la disminucién en el precio internacional
del carbon (-13% anual durante el primer semestre de 2014),
como consecuencia del auge del shale gas-oil en Estados Unidos,
ha sido determinante en su dinamica exportadora. En efecto, las
exportaciones presentaron una contracciéon del -14.3% anual en
2013, recuperandose levemente en los primeros meses de 2014
(ver Anif, 2014q).

. ¢(Como se transporta el carbon en Colombia?

Durante la ultima década (2003-2013), el crecimiento de la
carga movilizada por la red de transporte pasé de 147.3 a 300.9
millones de toneladas al afio (7.4% de crecimiento promedio
anual), siendo el modo carretero y el férreo los que presentaron
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una mayor participacion. En efecto, el modo carretero se ubico
en el primer lugar y pasé de tener una participacion del 68% en
el aflo 2003 a una del 73% en 2013. Por su parte, el modo fé-
rreo, aungue disminuyo su participacion (29% en 2003 vs. 26%
en 2013), por efecto de la caida en las exportaciones de carbén,
continta siendo el segundo en participacion de transporte de
carga. Es asi como al cierre del afio 2013 el 99.9% de la carga
transportada por modo férreo fue carbén, presentando un in-
cremento del 79% en los ultimos diez afos; el 0.1% restante se
explica por el movimiento de carga de acero, chatarra y café (ver
grafico 32).

Grafico 32. Transporte de carga por modo férreo
(Millones de toneladas)

Participacion
(%)
0.1 Otrotipo  (0.1%)
de carga

80
70
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40
76.7 Carbon (99.9%)

30

20

2003 2005 2007 2009 2011 2013

Fuente: célculos Anif con base en Ministerio de Transporte.
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La explotacion de carbdn en el pais se concentra principalmente
en dos zonas. La primera es la Costa Atlantica, conformada por
los departamentos de La Guajira, Cesar y Cérdoba, en donde se
registran las mayores reservas de carbén térmico, y la segunda
es el interior del pais, en departamentos como Antioquia, Valle
del Cauca, Cauca, Boyaca, Cundinamarca, Santander y Norte de
Santander. El transporte del carbén desde la Costa Atlantica es
relativamente sencillo, pues se encuentra en una zona costera.
Ademas de esto, la extraccion de la zona se caracteriza por ser
tecnificada o a gran escala, lo que se traduce en altos niveles de
inversion que garantizan infraestructura tecnolégica adecuada
para desarrollar eficientemente las labores de exploracion, explo-
tacion, transporte y embarque. En cambio, al interior del pais el
transporte del mineral es mucho mas complicado dada la posicién
geografica de la regién. A esto se le suma un tipo de mineria poco
tecnificada o de subsistencia, es decir, a pequefa escala. Por lo
general, este tipo de mineria estd asociada con contaminacion,
deterioro, erosion y desestabilizacion del terreno debido a la au-
sencia de disefios de explotacidon minera (ver Ministerio de Minas
y Energia, 2012).

¢ Coémo es la cadena de transporte del carbén desde su ex-
plotacién? En una primera etapa, después del proceso de explo-
tacion, el carbén es transportado desde la mina a los patios de
acopio por medio de volgquetas de 10 toneladas, dobletroques de
20 toneladas y tractomulas de 40 toneladas (es decir por modo
carretero) y en algunos casos por medio de barcazas, bandas
transportadoras y cables aéreos. Posteriormente, en el caso del
carbén térmico, el mineral es transportado por modo férreo o
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carretero a las plantas térmicas y a las industrias, mientras que
el carbon metalurgico es transportado a los hornos de coqui-
zacion, en donde se produce el coque que finalmente llegaré a
los puertos por modo férreo, fluvial (barcazas) o carretero para
ser exportado (ver grafico 33).

b. Cuellos de botella

Los principales cuellos de botella en la produccion del carbon
estan relacionados con la infraestructura y los procesos existentes
para su produccion y transporte, a saber:

1) Economias de escala: La extracciéon de carbon en el
palis, sobre todo al interior, estd asociada con mineria
poco tecnificada o de subsistencia, es decir, mineria
a pequefna escala. Por lo general este tipo de mineria
genera contaminacion, deterioro, erosion y desestabi-
lizacion del terreno debido a la ausencia de disefios de
explotacién minera.

2) Debilidad en la institucionalidad en términos
logisticos: Dada la estructura de la cadena logistica
del sector minero, y especialmente de la extraccién de
carbén, que involucra instancias que van desde la boca
de mina, los centros de acopio, transporte interno,
centros de transferencia modal, puertos de embarque
y transporte maritimo, que dependen de la mayor o
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3)

menor distancia entre los yacimientos y los sitios de
embarque para exportacién, es de vital importancia
contar con medidas coordinadas que tengan en cuenta
el desempeno integral de la cadena de abastecimiento
y de los flujos de comercio. Para ello hay que involucrar
a las empresas y entidades del sector.

Deficiencia en infraestructura del modo carretero:
El transporte carretero es una de las modalidades que
arrojan el mayor costo por tonelada’/km (alrededor de
US$46.5 como se verd mas adelante) para el sector
minero, esto como consecuencia de:

e La red de carreteras de acceso entre boca de minay
los centros de acopio y/o beneficio generalmente es de
bajas especificaciones.

e La red de carreteras entre zonas mineras es de bajas
especificaciones y no cuenta con mantenimiento ade-
cuado. Un ejemplo de esto es la carretera Troncal del
Carbén en Boyaca y Cundinamarca.

e La red de carreteras de larga distancia aporta una posi-
ble solucién (aunque no la méas competitiva en términos
de costos y de eficiencia operativa) a los problemas de
transporte asociados a la movilizacion de minerales.
Esto, pues gran parte de la pequena y mediana mineria
debe hacer uso del transporte carretero, por diferentes
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4)

5)
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razones, a saber: i) ausencia de alternativas de transpor-
te de mayor eficiencia; ii) tendencia en las explotaciones
mineras a solucionar sus necesidades de transporte con
vehiculos propios, convirtiéndose en actividad comple-
mentaria a la minera para la mayoria de explotaciones;
y iii) dependencia cultural de los transportes carreteros.

Deficiencia en infraestructura del modo férreo:
Colombia no cuenta con una red férrea que comunique
las regiones mineras del interior del pafs con los puer-
tos de exportacion. Dicho fenémeno asociado con una
mineria de pequefa escala y poco tecnificada en dicha
region genera importantes costos no solo en términos
competitivos, sino también ambientales.

Deficiencia en infraestructura fluvial: Es claro que
en Colombia la navegabilidad de los principales ejes
fluviales esta restringida. Para el caso del carbon, este
modo de transporte constituye una importante opciéon
de transporte multimodal. Los rios Magdalena, Cauca,
Meta, Atrato y San Jorge son vias fluviales que podrian
ser parte de la solucion logistica para el sector.

Ahora bien, la ausencia de sistemas de cargue de carbon
afecta directamente el aumento de la capacidad por-
tuaria de exportacion del pais. Dada la reglamentacion
contemplada en el Decreto 3083 de 2007, los puertos
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6)

deben usar bandas transportadoras encapsuladas
para evitar el fondeo y la consecuente contaminaciéon
medioambiental. Sin embargo, hasta el momento esto
solo se ha implementado en las SPRs de Cérdoba,
Michellmar, Rio Grande y Drummond. Con relacion a
esto, cabe recordar que la multinacional Drummond se
hizo acreedora a una sancién econémica equivalente a
$7.000 millones y una suspensién de las operaciones
de cargue con barcazas en su puerto en Ciénaga, Santa
Marta, por cerca de tres meses, luego de que una de sus
barcazas se hundiera ocasionando dafos medioambien-
tales. Esto obligd a que la compafia adaptara su muelle
con el sistema de cargue directo de carbén, mostrando
un primer avance en esta materia.

Materiales empleados: Existen sobrecostos en las
labores de explotacién, en especial en regiones donde
prevalecen las extracciones ilicitas, asociados a la so-
breexplotacion del recurso minero y la dificultad para
la consecucion de explosivos (ver Ministerio de Minas
y Energia, 2011).

Finalmente, en el grafico 34 se observa la forma 6ptima
en que el transporte multimodal debe funcionar a la hora de
transportar minerales, en especial para el caso del carbon. La
conexion de todos los modos es vital para lograr costos de
transporte mas competitivos.
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Grafico 34. Esquema de transporte multimodal en el transporte de carbén
Puertos de exportacion

Eje fluvial Eje férreo
Transporte fluvial ‘ I Transporte férreo
I Operador I
logistico
H Puerto fluvial Puerto ferreo :
Transferencia modal Transferencia modal
Operador portuario Operador del terminal férreo
Cargue/descargue Cargue/descargue
Almacenamiento Almacenamiento

Eje carretero

Transferencia carretero
desde boca de mina o
centro de acopio

Productos del sector minero, segun
potencialidad de distritos mineros

Fuente: Incoplan.

C. Estructura de costos

La informacion proveniente de la matriz de utilizaciéon de
las cuentas nacionales del Dane cuantifica que el proceso de
explotacion de carbén en Colombia consumié $3.8 billones
en insumos al cierre de 2012. Dicho consumo se concentré es-
pecialmente en tres sectores: i) transporte de carga por modo
férreo y carretero, con una participacion de $1.3 billones (35%);
ii) arrendamiento de equipo, con $0.5 billones (19%); y iii) ser-
vicios financieros, con $0.3 billones (8%). Dicha estructura no
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ha mostrado cambios en su composicién en los Ultimos cuatro
anos, donde se presentd una leve reduccién en el peso del costo
de transporte (cayendo 3pp entre 2008 y 2012). Por su parte,
los servicios financieros vieron aumentada su participacion (2pp
durante dicho lapso), condicién similar a la encontrada en el
servicio de arrendamiento y equipo (un aumento de 1pp), ver
grafico 35.

De otro lado, si se observa en detalle los costos de transporte
de carbon en Colombia, estos alcanzan un valor promedio de

Grafico 35. Principales gastos para la produccién de carbon

($ billones)
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Fuente: calculos Anif con base en Dane.
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US$46.5 por tonelada de carbdn transportado por modo vial y
US$6.4 por modo férreo. Sin embargo, es importante sefalar que
el costo de transportar una tonelada de carbén por modo carretero
varia dependiendo del corredor por el que se transporta. Asi, la
carga que se mueve desde el interior tuvo un costo promedio de
US$54.1 para el caso de Boyaca y de US$39.7 para Antioquia.
En promedio, el costo de mover el carbén por modo carretero es
alrededor del 42% sobre el precio del bien. Si se desagrega por
origen, en Antioquia el costo de transporte sobre el precio es, en
promedio, del 38.6%; para el caso de Boyaca es del 49.4%, y para
Norte de Santander del 42.9%. En el caso de zonas costeras como
Cerrejony La Jagua, cuya carga se transporta por modo férreo, el
costo de transporte promedio es del 6%, lo cual evidencia que el
transporte por esta Ultima modalidad resulta mucho mas barato
que por el medio vial (ver cuadro 14).

d. El transporte del carbon:
comparacion internacional

En el mundo, el carbodn se transporta por carretera, ferroca-
rril o via fluvial desde las minas hasta los puertos de embarque
y desde alli se envia a cerca de 200 puertos dedicados a esta
actividad, siendo los principales aquellos conocidos como ARA
(Amsterdam, Rotterdam y Amberes), principal puerta de entrada
de carbdn a Europa. Otros puertos de embarque de carbén son
los de Glandstone, Queensland, en Australia; Richards Bay, en
Surafrica; Qinhuangdo, en China; y Puerto Bolivar, en Colombia,
entre otros.
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Cuadro 14. Costos de transporte del carbon segun tramo vial

(US$ 2011)
M de transporte*
Tramo f“g?rgg carr%(ti:ro Costo (%) P
La Loma-Santa Marta 3.9 3.8
La Jagua-Santa Marta 11.8 1.5
Cerrejon-Puerto Bolivar 3.6 35
Cucuta-Urefia-La Ceiba 315 30.6
Cucuta-Urefia-Maracaibo 30.9 30.0
Cucuta-Urefia 8.1 79
Cucuta-P. Santander La Fria-La Ceiba 28.5 27.7
Cucuta-P. Santander La Fria-Maracaibo 27.9 271
Clcuta-Santa Marta 44.0 42.7
Cucuta-Barranquilla 45.3 44.0
Cucuta-Cartagena 491 47.7
Clcuta-Buenaventura 67.1 65.1
Clcuta-Ipiales 87.6 85.0
Cucuta-Cali 66.2 64.2
Duitama-Santa Marta 49.0 47.6
Duitama-Barranquilla 45.2 43.9
Duitama-Cartagena 50.3 48.8
Duitama-Buenaventura 49.0 47.5
Duitama-Ipiales 75.7 735
Duitama-Cali 46.7 45.3
El Carmen de Chucuri-Santa Marta 429 41.6
La Lizama-Santa Marta 334 324
Lenguazaque-Barranquilla 48.4 47.0
Lenguazaque-Buenaventura 43.3 42.0
Medellin-Santa Marta 38.3 371
Medellin-Barranquilla 379 36.8
Medellin-Cartagena 371 36.0
Medellin-Buenaventura 35.7 34.6
Medellin-Ipiales 571 55.5
Medellin-Cali 325 315
Paz del Rio-Barranquilla 57.3 55.7
Paz del Rio-Buenaventura 57.1 55.4
Samaca-Barranquilla 53.4 51.9
Sogamoso-Barranquilla 54.8 53.2
Sogamoso-Buenaventura 56.7 55.1

*Porcentaje del costo de transporte en el precio del bien final.
Fuente: calculos Anif con base en Dane y Ministerio de Minas y Energia.
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El carbdn puede ser negociado mediante contratos de largo plazo
para periodos hasta de cinco afos o contratos de corto plazo, sur-
gidos a principios de la década del noventa, cuya negociacion suele
ser flexible. Esto dado que el precio esta controlado por variables
tales como: relacién entre oferta y demanda, tipo de carbén, calidad,
cantidad, y costos de transporte hasta el puerto de embarque.

Estados Unidos es uno de los principales productores y con-
sumidores a nivel mundial de este mineral. En 2012, este pais
produjo 922.1 millones de toneladas de carbén, ademas de tener
las mayores reservas de carbén a nivel mundial con 237.295 mi-
llones de toneladas. No obstante, la industria estadounidense del
carbén tuvo que enfrentar recientemente gran cantidad de desa-
fios debido a varios factores. El consumo de energia en Estados
Unidos quedé practicamente estancado como consecuencia de
una creciente eficiencia eléctrica y la disminucion del crecimiento
econémico del pais. Ademas, la revolucién del shale gas-oil pro-
vocd una baja en los precios del gas natural, forzando al carbén
a competir con una fuente de energia mas barata y limpia.

En este pais el costo de transportar una tonelada de carbén por
modo férreo alcanzé los US$20.3 por tonelada al cierre de 2012,
mientras que por modo carretero alcanzé los US$6 y por modo flu-
vial US$5.6. Hay que tener en cuenta que con volimenes elevados
de transporte el modo férreo se vuelve mas barato, por la cercania
al punto de exportacion. En este caso, el transporte de carga por
modo férreo representa el 42.9% del costo total de carbédn trans-
portado, mientras que por modo carretero y fluvial representa tan
solo el 11.8% y el 9.6%, respectivamente (ver grafico 36).
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Grafico 36. Estados Unidos:

Costo de entrega del carbon al puerto de exportacion
(por modo de transporte, US$/ton)
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Fuente: célculos Anif con base en U.S Energy Information Administration.

3. CAFE

Colombia es actualmente el cuarto productor mundial de café
después de Brasil, Indonesia y Vietnam (OIC, 2013). En total, la
produccion colombiana representa cerca del 7% de la mundial,
pero el café colombiano se ha diferenciado por su calidad, sabor
y aroma. Del total de su producciéon, Colombia exporta cerca del
80%, de alli la importancia de analizar como impactan los altos
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costos de transporte del pais su estructura de costos y la compe-
titividad del producto a nivel mundial.

En primera medida, cabe realizar algunas apreciaciones sobre
las caracteristicas del producto. El café, en su etapa de proce-
samiento, es sometido a un riguroso proceso de seleccién para
eliminar los granos mas livianos. Posteriormente, se despulpa el
grano mediante métodos industriales, removiendo asi la capa
externa. En seguida, se seca al sol o artificialmente hasta lograr
la humedad 6ptima, para que finalmente sea descascarado (por
medio de la trilla), lavado y sellado con fines de exportacién. En
virtud de lo anterior, se evidencia un selectivo y cuidadoso pro-
ceso de preparacion, que igualmente se mantiene a lo largo de
la cadena exportadora.

. ¢(Como se transporta el café en Colombia?

Los principales consumidores de café son: la Unién Europea,
Japon y Estados Unidos, lo que a su vez los convierte en los
principales importadores. Dado que el café se produce en climas
tropicales, su transporte desde el puerto hasta el punto de con-
sumo puede tardar hasta un mes, segun datos de la Federacion
Nacional de Cafeteros (FNC). Asi, su transporte debe hacerse
cumpliendo los mas altos estandares de calidad para que el pro-
ducto no se deteriore.

El café (grano verde de exportacion) se exporta principal-
mente en dos tipos de empaque: i) fique, y ii) polipropileno. El
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fique, por ejemplo, es un material biodegradable y permite la
transpiracion del café efectivamente aun cuando haya riesgos
de pérdida de aroma.

El principal riesgo, sin embargo, es la sensibilidad del grano a
la humedad. Es por esto que la carga se exporta en su mayoria de
forma ensacada y en contenedores. No obstante, recientemente
se han estado realizando exportaciones de café a granel (mas
carga por contenedor, luego menor costo).

Segun informaciéon suministrada por la FNC, la exportaciéon de
café se realiza por via maritima en un 99% y en un 1% por via
aérea (Unicamente para café tostado o especializado sometido
previamente a tueste o torrefaccion). Por via maritima se hace de
la siguiente manera: en un 70% por el puerto de Buenaventura

Cuadro 15. Tiempos de transito de embarques

Trayecto Dias
Cartagena-Costa Este EE.UU. 4-8
Cartagena-Costa Oeste EE.UU. 12-15
Cartagena-Europa Norte 13-15
Buenaventura-Costa Este EE.UU. 8-10
Buenaventura-Costa Oeste EE.UU. 12-15
Buenaventura-Europa Norte 17-19
Buenaventura-Japon 28-32

Fuente: FNC.
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(dada su cercania geogréfica con el Triangulo del Café); en un 20%
por el puerto de Cartagena (principalmente de café proveniente
de los Santanderes); en un 5% por el puerto de Santa Marta, y
en un 4% por otros puertos.

Por su parte, el transporte desde los centros de produccién y
almacenamiento a los puertos se hace practicamente en su tota-
lidad por via terrestre. De esta manera, los tiempos de transporte
son menores comparados con los que puede ofrecer, por ejemplo,
el modo fluvial, y se minimizan los riesgos de dafio del producto.
El transporte por modo férreo y fluvial es inexistente.

Particularmente, para la ruta Tridngulo del Café-Buenaven-
tura, la infraestructura (las autopistas del café y la red vial del
Valle del Cauca) no es un factor que comprometa la compe-
titividad del producto. Aun cuando falta desarrollar tramos
importantes de doble calzada hasta los puertos, se considera
que existen mayores cuellos de botella en materia de infraes-
tructura en la zona.

De hecho, en una encuesta realizada por la firma lpsos Na-
poledn Franco (2012), se encontré que para los habitantes de
la regién, la obra mas importante a desarrollar es el Tunel de la
Linea, con el 30% de las respuestas. En este orden de ideas, es
considerado mas importante articular vialmente a la region con
el centro del pais que con los puertos. Ademas, los entrevista-
dos consideran que el transporte (11%) y la falta de apoyo a la
industria del café (7%) no son problemas graves que tiene el
Tridangulo del Café.
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Cuadro 16. Obras mas importantes a desarrollar en el Triangulo del Café

Total de encuestados

Proyecto (%)
Tunel de la Linea 30
Autopistas del café 24
Aeropuerto Palestina 17
Acueductos regionales 9
Carretera Bogota-Manizales 5
Malla vial intermunicipal 5
Puerto de Tribuga 4
Autopista de la Montafa 1

Fuente: Ipsos Napoledn Franco (2012).

Cuadro 17. Problemas que tiene el Triangulo del Café

Total de encuestados

Problemas (%)
Desempleo 52
Seguridad 42
Economia 19
Inversién social 18
Calidad de vida 17
Transporte 1
Falta de apoyo a la industria cafetera 7
Falta de infraestructura 1

Fuente: Ipsos Napoledn Franco (2012).
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Cabe anotar que a pesar de que los departamentos de Quin-
dio, Risaralda y Caldas son los tradicionalmente conocidos como
cafeteros, la producciéon ha migrado en los Ultimos afos hacia
otras regiones del pais. En este sentido, Tolima, Huila, Narifio y
Cauca han aumentado considerablemente su participacion en la
produccién, pasando de concentrar el 33.5% de la produccién
en el ano 2000 al 40.6% en 2013. Factores como el costo de la
mano de obra, los precios de la tierra, las condiciones climaticas
y la rentabilidad de la actividad cafetera frente a otras actividades
en la zona han hecho que la produccién se desplace. Sin embargo,
no hay evidencia de que los costos de transporte (en el proceso
productivo) jueguen un rol decisivo en estos cambios geograficos
de la produccion.

Con esto en mente, procederemos a estudiar la estructura
de costos del café, con base en investigaciones anteriores y en
calculos realizados para efectos de este estudio.

b. Estructura de costos

En el ano 2013, el gobierno elaboré el Documento Conpes
3763, con el cual se crea la Comision Estratégica para la Competi-
tividad de la Caficultura, y con el cual se emprende un ambicioso
programa para mejorar la competitividad del sector (DNP, 2013b).
En un primer reporte, la comision de expertos encontré que, entre
los 29 paises productores del grano, Colombia ha descendido del
puesto 8 al 18 en competitividad.
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Debido a que la produccion del café es intensiva en mano de
obra (es producido en su mayoria por campesinos y empresas
familiares), este factor representa cerca del 60% de los costos de
produccion. Cerca del 20% de los costos corresponde a fertilizan-
tes, que por cierto han llegado a representar una mayor porcion
debido a su encarecimiento. El restante 20% se distribuye entre
otros costos de produccion, transporte y utilidades.

Por otra parte, y de acuerdo con informacién de la matriz de
utilizacion de las cuentas nacionales del Dane, se encuentra que
la actividad del cultivo de café consumié $0.6 billones en insumos
en 2012, mientras que el procesamiento del café consumioé $4.4
billones en insumos en el mismo ano (ver grafico 37). Ambas
actividades han mantenido su estructura de costos muy poco
alterada durante 2008-2012.

En primer lugar, las sustancias y productos quimicos (fertilizantes)
contintan siendo el principal insumo para el cultivo de café (54%).
Aun cuando el pais ha avanzado en cuanto a la proteccién de los
cultivos, la participacion de los fertilizantes ha caido sustancialmen-
te, luego de que en el periodo 2005-2010 se hubiera afrontado un
crecimiento desmedido en el costo de estos. Los articulos textiles
(14%) y servicios financieros (9%) han crecido en peso, en linea con
las mejores practicas para la cosecha del café. Alli, cabe destacar
que el transporte no tiene ninguna incidencia en materia de costos.

En segundo lugar, durante 2012 el procesamiento del café a
nivel industrial implicd una demanda del servicio de trilla equiva-
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Grafico 37. Estructura de costos cultivo de café
($ billones)
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Fuente: elaboracion Anif con base en Dane.

lente al 80% de los insumos totales, mientras que los servicios
financieros y los no financieros alcanzaron participaciones del 5%
cada uno (ver grafico 38). En cambio, el sector transporte solo
consumié una proporcion del 1%. Este costo es relativamente bajo
en el café debido principalmente a que: i) la produccion cafetera
es altamente intensiva en mano de obra; y ii) la trilla se realiza
en plantas industriales en cercanias a los centros de produccion.

Ahora, al introducir los costos de transporte correspondientes
a exportaciéon en la estructura de costos, se encuentra que ellos
representan una parte considerable de los costos totales. Con in-
formacién suministrada por el gremio (FNC), se identificé que, en

138



Costos de transporte, multimodalismo y la competitividad de Colombia

"aUB( U 8SBq U0 Jiuy SO[NJJeD :ajuan4

4404 4404 1102 0102 6002
BllLL %69 %cL
%08
%9
SOJaIoUBUY SODIAIBS %G %8
SOJaIoUBUL OU SOIDIAIBS %Y %cC
%S %Ll
auodsuel] %Gl %G FrererrTIYY
%l
SO0 %L %8 i H rrrrerrTITT 20
60 60

FIr
o

uoioepodxa ap  uoioeyodxa ap
$0)s09 afn|ou| S0JS09 UIS

(sauojpq §)

9Jed |op [eLysnpul ojuaiwesasoid [9p S0)S09 ap BINJONI)ST "gE OdIyeIs)

P

800¢

FTTTTTITI

80

%G :lenue oipawo.d ojuaiwioa1)

00

0

¥'0

90

80

0

<l

139



Implicaciones de los costos de transporte en el precio de los bienes finales

promedio, estos son alrededor del 15%. Sin embargo, en los casos
en que el transporte del grano no se realiza hacia el puerto mas
cercano de la zona de produccién, los costos de transporte pueden
tener una incidencia entre el 20%-25% sobre los costos totales.

C. Cuellos de botella

Los principales cuellos de botella en materia de infraestructura
de transporte para el café pueden resumirse en: i) retrasos en la
construccion de dobles calzadas viales; y ii) incipiente desarrollo
de modos alternos de transporte.

Luego de la exitosa finalizacion de las obras de la concesién
de las autopistas del café (aunque con una demora de diez
anos) y de la ejecucion del programa vial 2.500 (en la que se
intervinieron cerca de 202 kilémetros en los departamentos de
Caldas, Quindio y Risaralda), la region entré en un relativo estan-
camiento en cuanto a desarrollo vial. Se postergaron proyectos
como la construccién de la doble calzada Calarca (Quindio) — La
Paila (Valle), la doble calzada en el tramo Chinchina (Caldas) — El
Jazmin (Risaralda), y la doble calzada El Mandarino - Belmonte
en Risaralda.

No obstante, el principal retraso se ha dado en la construccion
del Tunel de la Linea, que por problemas de distinta indole ha
extendido su construccion. En cuanto a la doble calzada Calarca
- La Paila, que comprende cerca de 75 kilémetros y que constara
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de cuatro carriles, se encuentra actualmente con una propuesta
priorizada, pero todavia no ha sido entregada en concesion. Este
proyecto se considera transversal, ya que hace parte del eje vial
Bogota — Buenaventura. Otro tramo que falta por intervenir es la
via entre La Punta y Nuqui, sobre 53 kilémetros, lo que practica-
mente habilitaria la via al mar hacia lo que podria ser en el futuro
el segundo puerto de aguas profundas del Pacifico: Tribuga (200
kildmetros al norte de Buenaventura).

El sequndo punto corresponde a un notable retraso en el em-
pleo de modos de transporte alternos como el modo férreo y el
fluvial. A pesar de que existen planes, por ejemplo, para extender
la red férrea entre el Eje Cafetero y Chocé, se considera primordial
ejecutar primero los proyectos viales. Asimismo, se ha pensado en
establecer un puerto multimodal en inmediaciones de La Dorada
(Caldas) para aprovechar la cercania con el rio Magdalena. Sin
embargo, todo dependera del resultado del dragado del rio entre
La Dorada y Puerto Berrio.

d « Transporte del café:
comparacion internacional

La evidencia internacional nos muestra que el transporte del
café en el mundo se da principalmente por modo carretero o vial.
Por ejemplo, en Brasil, las areas de plantacion estan ubicadas al sur
del pais, especialmente en el estado de Mina Gerais, el cual esta
ubicado en cercania a la costa y facilita el transporte del producto
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a puertos. Sin embargo, el sistema férreo moviliza regularmente
volumenes de café, teniendo en cuenta que las vias férreas son
extensas en Brasil.

En paises como Indonesia se han empleado el modo fluvial y
el modo férreo como medios de transporte alternos al vial. Desde
el siglo XIX, Indonesia ha venido fortaleciendo su red férrea con
el fin de transportar productos como café, azucar, té y tabaco,
desde el interior de la isla hasta sus puertos, debido a la carencia
de infraestructura vial, lo cual ha posibilitado esta diversificacion.

Entre tanto, Vietnam emplea el transporte terrestre, centralizando
sus operaciones en la ciudad de Hoh Chi Minh. Desde aquel puerto
se embarca la mercancia para exportacion, transitando primero por
el rio Nha Be, con desembocadura al sur del mar de China.

4. TEXTILES Y CONFECCIONES

A manera de introduccion, recordemos el reciente desempefo
econémico del sector textil y de las confecciones. Durante el afio
2013, el valor agregado de la industria de textiles y confecciones
registré una contraccion del -5.9%. Ello a razén del decrecimiento
experimentado en algunos subsectores como las hilaturas, tejeduras
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y acabados (-8.3%); las prendas de vestir (-4%); y los otros produc-
tos textiles (-0.5%). En consecuencia, la participacion del sector en
el PIB total se redujo en 0.1 puntos porcentuales del 1.1% en 2012
al 1.0% para 2013, mientras que para el caso de la industria, lo hizo
en 0.3 puntos porcentuales del 9.6% en 2012 al 9.3% en 2013.
Finalmente, las exportaciones del sector presentaron una variacion
del -13.4%, mientras que las importaciones cayeron solo el -0.8%.

. ¢Como se transportan los textiles y las con-
fecciones en Colombia?

La industria textil y de las confecciones se caracteriza por manejar
un sistema de transporte estandar, es decir, la movilizacion de sus
productos no requiere ninguna distincién particular en cuanto a
su distribucion. Esto parece haber generado una preferencia por el
transporte terrestre en dicho sector, lo cual se evidencia al analizar
cada uno de los tres segmentos que componen el sector. En efecto,
de acuerdo con la matriz de utilizacién del Dane, para el rubro de
hilaturas y fibras textiles, dicho servicio tuvo una participacion del
46.7% en el costo total de transporte en 2013. Mientras que en
los articulos textiles la proporcion fue del 69.2% y en las confec-
ciones del 61.8%.

Entre tanto, el transporte aéreo también tuvo una participacion
considerable en el proceso de distribucién de la cadena textil-
confecciones. En 2013, este modo representé cerca del 4% de los
costos de transporte para los tres rubros anteriormente mencionados
(ver grafico 39). Al respecto, se podria intuir que dicho método de
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Grafico 39. Participacion en el costo de transporte por modo
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movilizacién fue utilizado principalmente para la exportacion de los
productos. Contrario al caso del transporte terrestre, el cual es el
principal método de distribucion local. Asi, el transporte aéreo regis-
tré promedios histéricos de participacion del 4.2% (hilaturas y fibras
textiles), el 3.8% (articulos textiles) y el 5.6% (prendas de vestir) para
el periodo 2000-2012. Mientras que el terrestre obtuvo proporciones
del 50.4% (hilaturas y fibras textiles), el 74.2% (articulos textiles) y el
62.1% (prendas de vestir) para el mismo rango de tiempo.

b. Cuellos de botella

Como se mencion¢ anteriormente, los productos de la cadena
textiles-confecciones no tienen ninguna distinciéon particular sobre los
métodos bajo los cuales se efectia su distribucion. Dado lo anterior,
los cuellos de botella que enfrenta son, en términos generales, los
mismos que afligen al modo de transporte que utilice.

En el caso del transporte terrestre, los cuellos de botella enfren-
tados se refieren a: i) “la triada de problemas en infraestructura”,
que aumentan los costos del sector via rezagos en el desarrollo del
modo; ii) dificultades en los cierres financieros de los proyectos de
4G; iii) fallas en el disefio de algunas vias y proyectos; y iv) insuficiente
estructura fisica en las ciudades y restricciones en sus rutas de acceso.

Entre tanto, por el lado del transporte aéreo, la industria textiles-
confecciones enfrenta una situacion de fuertes costos sobre la
movilizacién de sus productos. Ello a razén de: i) el alto costo de
los combustibles, dado el elevado precio del petréleo; ii) los costos
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del concesionario, que se cobran al interesado por el uso de la in-
fraestructura del aeropuerto; vy iii) las cargas impositivas al sector,
que presionan al alza los precios del servicio.

C. Estructura de costos

A continuacion se realizara una revision de la estructura de costos
para los tres rubros que conforman el sector textiles-confecciones.
En primer lugar, para las hilaturas y fibras textiles se encontré que,
con base en la informaciéon de la matriz de utilizacion del Dane,
dicho subsector consumié $1.9 billones durante el afno 2012. De
estos, el 30% se utilizé en la adquisicion de insumos textiles y de

Grafico 40. Estructura de costos de las hilaturas y fibras textiles
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146



Costos de transporte, multimodalismo y la competitividad de Colombia

confecciones; el 17.2% en servicios empresariales no financieros; y
el 6.6% en los costos de transporte (ver grafico 40). Este ultimo valor
se deriva de las proporciones obtenidas por el servicio de transporte
terrestre (3.1% del total de insumos); el gasto en combustibles
(1.8%); el mantenimiento de automotores (1.3%); el transporte
aéreo (0.3%), y el equipo de transporte (0.05%).

Por su parte, los articulos textiles registraron un consumo de
$1.1 billones para el cierre del afio 2012. De este valor, el 29.7% se
destind a la adquisicion de insumos provenientes del sector textil
y de las confecciones; el 18.5% al pago de servicios empresariales
no financieros, y el 9.7% al transporte de las mercancias (ver gra-
fico 41). Este Ultimo porcentaje es el agregado de la participacion

Grafico 41. Estructura de costos de los articulos textiles
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de los siguientes elementos sobre la estructura de costos final:
i) servicio de transporte terrestre (6.7 %); i) combustibles (1.5%);
i) mantenimiento (1.1%); y iv) transporte aéreo (0.4%).

Finalmente, en lo que concierne a las confecciones se encon-
tré que el rubro de prendas de vestir tuvo un consumo de $9
billones al cierre de 2012. El 46.5% de este valor fue destinado
a la adquisicién de insumos provenientes del sector textiles-
confecciones, el 29.4% al pago de servicios empresariales no
financierosy el 5% al transporte del producto (ver grafico 42).
Una vision mas desagregada del costo de transporte reporta

Grafico 42. Estructura de costos de las prendas de vestir
($ billones)
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que este porcentaje estuvo compuesto por la participacion del
servicio de transporte terrestre (3.1% del total consumido),
el combustible (1.1%), mantenimiento (0.6%) y transporte
aéreo (0.2%).

d = Transporte del sector textiles-confecciones:
comparacion internacional

El transporte de textiles y confecciones en el resto del mun-
do se caracteriza por darse a través de dos modos principales:
i) el maritimo, para los viajes transatlanticos; y ii) el vial, para las
operaciones intracontinentales o dentro paises (Muthu, 2014).

En lo que concierne al embalaje, almacenamiento y cuida-
do del producto, el Servicio de Informacién de Transporte de
Alemania (TIS por sus siglas en inglés) afirma que el empaque
de los bienes se realiza por medio de cajas de carton, ase-
gurando las prendas con papel tisu o similares, con el fin de
prevenir posibles dafnos. Adicionalmente, cuando el transporte
es terrestre, los elementos suelen ir colgados y completamente
sellados en protectores contra el polvo. Por su parte, el alma-
cenamiento se realiza por medio de contenedores Garment,
los cuales tienen una alta proteccion contra impurezas y cuen-
tan con barras que facilitan la movilizacion de los elementos
que vayan enganchados. Finalmente, para el cuidado de los
productos, se procura mantener una temperatura interna de
10°C-30°C en el contenedor y controlar constantemente los
niveles de humedad.
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5. EL SECTOR FLORICULTOR

De acuerdo con el censo de fincas productoras de flores rea-
lizado por el Dane en el afilo 2010, la produccion de flores en el
pais se encuentra concentrada principalmente en el departamen-
to de Cundinamarca, donde esta el 70.5% del area sembrada
a nivel nacional (5.532 hectéreas). En segundo lugar estuvo
Antioquia, con una participacion del 18.5% (1.451 hectareas),
seguida por Valle, con un 5.3% (417 hectareas), y Risaralda,

Grafico 43. Distribucion del area sembrada para la produccién
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con un 2.4% (192 hectareas), ver grafico 43. De esta manera,
se encuentra que mas de dos terceras partes del area cultivada
para este producto se encuentran ubicadas en Cundinamarca,
de las cuales gran parte corresponde a la zona de la Sabana de
Bogota (ver Dane, 2010).

La base de esta producciéon es netamente exportadora, pues
Colombia concentraba cerca del 14% del valor de toneladas ex-
portadas a nivel mundial al cierre de 2012, lo que lleva a pensar
que la gran mayoria de la producciéon de este bien se dirige al
mercado externo. Estos registros consolidaron al pais como uno
de los lideres a nivel mundial en esta materia, pues a nivel de va-
lor exportado el pais solo se ubicé por debajo de los Paises Bajos
(29.5% del total mundial). Cabe destacar que el principal destino
de exportacion del sector de produccién de flores es Estados Uni-
dos, con una participaciéon del 76%. El sequndo lugar lo ocupé
Rusia, con un 5%, seguido por Japdn que alcanzé un 4% (ver
Gonzalez, 2013). Aunque esto evidencia una concentraciéon en
un unico destino, como es el mercado estadounidense, se debe
reconocer un interés creciente por parte de los exportadores del
sector por llevar sus productos al continente europeo y asiatico.

Pese a identificarse como uno de las naciones lideres en la
exportacion de este producto, el pais no ha mostrado una co-
yuntura favorable en las ventas de flores al extranjero. De hecho,
el volumen anual exportado de este bien pasé de cerca 221.000
toneladas en 2008 a alrededor de 202.000 toneladas en 2012,
lo que representa una contraccion promedio del -3% anual (ver
gréafico 44).
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Grafico 44. Evolucion de las exportaciones de flores colombianas
(2008-2012)
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Fuente: célculos Anif con base en Superintendencia de Sociedades.

. ¢Como se transportan las flores en Colombia?

Las exportaciones de flores en el pais se han realizado princi-
palmente por via aérea (dada la vocacion exportadora que tiene
este bien en el pals), al punto de que las ventas externas de este
sector alcanzaron un porcentaje bastante significativo del total del
volumen exportado. En efecto, segun calculos de Fedesarrollo, en
promedio el 67% de la carga exportada por via aérea pertenecid
al sector de flores a lo largo del periodo 1996-2009, lo que in-
dica que es el principal producto movilizado por esta modalidad
de transporte en lo referente a ventas externas (ver Fedesarro-
llo, 2011). De acuerdo con datos mas recientes reportados por
Asocolflores, cerca de un 97% de la carga de flores exportada
se moviliza por via aérea frente a un 3% que se transporta por
la modalidad maritima.
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A pesar de la baja participacion del transporte maritimo, re-
cientemente ha tomado impulso el transporte de este producto
por esta modalidad, condicién que se ha venido impulsando por
parte de los productores del sector, con el apoyo de entidades
como Asocolflores, el Senay la Corporacion Andina de Fomento
(CAF). Bajo esta modalidad se han venido exportando cerca de
1.200 contenedores promedio anual durante 2012-2013, los cua-
les incluyen diversas clases de flores como claveles, crisantemos
y rosas, entre otros. De acuerdo con las entrevistas que tuvimos
en el puerto de Santa Marta, esta modalidad cada dia toma mas
fuerza en el pais y cuenta con equipos de refrigeracion bastante
modernos, los cuales permiten el transporte de este bien no solo
a regiones geograficas cercanas como Norteamérica, sino también
a la misma Europa y regiones de Asia.

Este mecanismo puede contribuir a mejorar la productividad
del sector, ya que, segun algunos expertos en la materia, se estima
que esta modalidad de transporte maritimo ofrece un costo de
transporte menor en un 40% al calculado para la modalidad aé-
rea. Sin embargo, también se debe destacar que dicha modalidad
ofrece un mayor riesgo en materia de transporte, pues demanda
una mayor exigencia en el proceso de refrigeracion, dado el ma-
yor tiempo de recorrido que requiere este medio de transporte.

b. Cuellos de botella

El principal cuello de botella que ha enfrentado la venta de
flores en Colombia ha sido el proceso de revaluacion que ha pre-
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sentado el peso colombiano frente al dolar y que sin lugar a dudas
ha golpeado los ingresos del sector. Ello teniendo en cuenta la
fuerte concentraciéon que tienen las ventas externas de flores en
el mercado estadounidense que comentamos con anterioridad.
Esta tendencia en la tasa de cambio es atribuible en gran medida
ala "Enfermedad Holandesa” que padecié el pais por cuenta del
auge minero-energético y que contribuy¢ al deterioro del aparato
productivo del sector agrario y manufacturero del pais (ver Clavijo
etal., 2012).

Sumado a esto, como sucede con la gran mayoria de produc-
tos agricolas, el sector de flores tiene una alta sensibilidad en su
cadena productiva a los cambios que sucedan a nivel climatico.
Particularmente, los periodos de alto invierno son perjudiciales
en la medida en que generan mucha humedad en las plantas,
situacion que termina favoreciendo la aparicion de plagas y hon-
gos, los cuales pueden afectar fuertemente la calidad de las flores
producidas (ver Supersociedades, 2013).

En lo referente concretamente a las dificultades que enfrenta
el transporte de flores en el pais, la principal radica en el caracter
perecedero que tiene este bien y que obliga a su pronta entrega
0, en su defecto, a la existencia de procesos de refrigeracion ade-
cuados que garanticen que no exista un deterioro en su calidad al
momento de movilizarlo. La buena noticia radica en que dichos
procesos han tenido un avance tecnolédgico notorio en los Ultimos
afnos, al punto de que, como lo mencionamos con anterioridad,
se esta logrando la exportacion de flores por mecanismos alter-
nativos al avién que ofrecen costos de transporte mas baratos.
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Ademas, dado que el principal medio de transporte para expor-
tacion de este bien es el modo aéreo, el sector comparte muchos
de los cuellos de botella que enfrenta este tipo de transporte, que
mencionamos detalladamente con anterioridad, y dentro de los
cuales se destacan: i) el alto coste de los combustibles explicado
por los elevados precios del petréleo; ii) los costos del concesio-
nario por el uso de la infraestructura de los aeropuertos; vy iii) las
cargas impositivas al sector, que presionan al alza los precios del
servicio de transporte aéreo.

C. Estructura de costos

Desafortunadamente, de acuerdo con las indagaciones que
se hicieron con Asocolflores para la elaboracién de este docu-
mento, la estructura de costos entre los productores de flores
difiere notoriamente entre los diversos afiliados, situaciéon que
ha llevado a que no exista informacién consolidada para todo el
sector agregado.

Como respuesta a esto, buscamos una proxy que nos
permitiera inferir de manera mas generalizada cudles son los
principales costos que afrontan los productores de flores, por
lo cual decidimos apalancarnos en la matriz de utilizacion del
Dane. Para ello analizaremos la informacién que ofrece esta
matriz sobre los otros productos agricolas diferentes al café,
la cual incluye a los productores de flores. Segun esta matriz,
los productores de bienes agricolas diferentes al café consu-
mieron $8.2 billones al cierre de 2012, de los cuales un 11.5%
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($0.9 billones) correspondieron a gastos dirigidos al transpor-
te de los bienes. Alli, el principal consumo se dio en materia
de sustancias y productos quimicos, donde se concentré un
39.6% ($3.2 billones) de los insumos empleados (lo cual en
gran medida se relaciona con el uso de fertilizantes); seguido
por otros productos agricolas, con un 17.8% ($1.4 billones).
En tercer lugar estuvieron los costos de transporte, y en cuar-
to los gastos en servicios no financieros, con un 9.6% ($0.8
billones), ver grafico 45.

Grafico 45. Estructura de costos de la produccion de flores
($ billones)
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Fuente: elaboracion Anif con base en Dane.
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Adicionalmente, se encontré que esta estructura de costos
no ha sufrido modificaciones significativas a lo largo de 2008-
2013, concluyéndose que los costos de transporte tienen un
peso de cerca de un 11%-12% en los gastos totales de pro-
duccion de bienes agricolas diferentes al café, cifra que resulta
mas baja a la que nos reportaron algunos productores de flores.

d. El transporte de flores:
comparacion internacional

El transporte de flores en el resto del mundo se ha realizado
prioritariamente por medio aéreo, dado el caracter perecede-
ro de este bien. No obstante, para el caso europeo, Holanda
ha venido promoviendo en los ultimos afos el proceso de
exportaciones de este producto por via maritima para viajes
transatlanticos, los cuales hasta el momento han tenido gran
éxito en materia de garantizar la calidad del producto. Esta
tendencia ha venido siendo replicada no solo por Colombia,
sino también por otras potencias africanas en la exportaciéon
de flores, como Kenia, que aspiran a incrementar la cantidad
de toneladas exportadas por esta modalidad. Para el caso co-
lombiano, segun Asocolflores, se espera que la proporcion de
flores exportadas bajo esta modalidad suba del 3% al 10% en
un lapso de diez afos.

Asi, se puede concluir que el sector floricultor en Colombia
se ha mantenido a la vanguardia en cuanto a las tendencias
observadas a nivel internacional, procurando apalancarse en
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las ventajas que ofrece la tecnologia actual en materia de re-
frigeracién para obtener menores costos de transporte.

6. REFLEXIONES FINALES

En sintesis, los costos de transporte constituyen uno de los rubros
que mayor incidencia tiene sobre los principales gastos (en materia
de insumos) de los bienes analizados en esta seccion. En efecto,
estos alcanzan una participacion entre el 10%-35%.

Particularmente, en los bienes del sector minero es donde se ob-
serva un mayor peso de los gastos concernientes al transporte. Dicha
proporcion supera el 10% para el caso del carbén y el 20% para el
petréleo. En ello consideramos que la deficiencia de infraestructura
en materia de oleoductos y vias férreas juega un papel determinante
en el alto peso de los costos del transporte de dichos productos.

Adicionalmente, pudimos estimar el impacto del costo de trans-
porte sobre el precio implicito de estos bienes, el cual asciende
a un rango entre 4.3%-7.5% para la movilizacién de crudo por
oleoductos, mientras que es del 45% para el transporte de carbon
por medio vial y del 6% por el férreo. Con esto, se evidencia que el
complemento entre distintas modalidades de transporte generaria
un abaratamiento a nivel de costos de transporte (especialmente en
lo correspondiente al carbén), lo cual favoreceria la competitividad
de estos bienes en el mercado internacional.
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IV. MULTIMODALISMO:
EVIDENCIA INTERNACIONAL FRENTE AL
CASO COLOMBIANO

Como lo mostramos en el capitulo 1 de este documento, el
73% del transporte de carga interna en el pais se moviliza por via
terrestre, sin contar con el complemento de otras modalidades
de transporte como es el caso de los modos férreo y fluvial. En el
caso férreo, el 99% se especializa en el movimiento de un Unico
bien como el carbén, dado el nulo desarrollo de los corredores
férreos desde y hacia los principales centros de produccion del
pais. En el caso fluvial, la dependencia en cuanto al transporte
terrestre para conectar a los principales centros urbanos del pais y
la falta de inversién que permita la navegacion han hecho que se
dificulte su articulacion con las deméas modalidades de transporte.

Los niveles de dependencia en el transporte de carga vial a nivel
interno son significativamente altos en Colombia si se comparan
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con los observados en otros paises del continente americano. Esto
se evidencia en que cerca del 72% de la carga en toneladas por
kilbmetro se transporta por carretera, cifra que es idéntica a la de
Meéxico, pero muy superior a la de Brasil (52%) y Canada (43%). Ello
en gran medida se debe a que estos Ultimos dos paises han logrado
movilizar gran parte de su carga interna por modo férreo (Brasil un
30% y Canada un 46 %)y también han alcanzado importantes avan-
ces en materia fluvial (18% y 11 %, respectivamente), ver grafico 46.

Todo lo anterior ha derivado en una utilizacion ineficiente de
los modos de transporte en Colombia, dada la baja conexién
existente entre las diferentes modalidades. En este contexto, tan

Grafico 46. Movilizacion de la carga interna por pais
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sobre el total de toneladas movilizadas por kilémetro; %)
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solo el 1.5% de la carga transportada en el pais se hace de forma
multimodal, mientras que en Europa el multimodalismo alcanza
mas del 60%, lo que evidencia un rezago de mas de 58 puntos
porcentuales (ver Ministerio de Transporte, 2010).

Esta deficiencia de infraestructura en Colombia tiene un alto
costo a nivel de la economia del pais. En efecto, los costos logis-
ticos llegan a representar en promedio el 19% del valor de las
ventas de productos finales, en comparacién con un valor del 6%
observado en los paises de la OCDE (BID, 2012). Es mas, si dicha
cifra se contrasta con el PIB, se encuentra que en Colombia los
costos logisticos son equivalentes al 23% del PIB, mientras que
en los paises miembros de la OCDE este dato asciende solamen-
te al 9% (ver cuadro 18). Con ello se evidencia que el pais esta
contando con un sobrecosto en el rango del 10%-15% derivado
de la falta de desarrollo logistico.

Cuadro 18. Multimodalismo y costos logisticos

(%)
Indicador Colombia OCDE
Costos logisticos sobre valor ventas bienes finales 19 6
Costos logisticos como proporcion del PIB 23 9
indice de desempefio logistico 29 3.6

Fuente: elaboracién Anif con base en BID, Banco Mundial, Plan Maestro de Transporte 2010-2032 y Consejo
Privado de Competitividad.
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De igual forma, segun el indice de Desempefo Logistico del
Banco Mundial, al corte de 2012, Colombia alcanzé una califica-
cion de 2.9/5.0, la cual es relativamente baja si se compara con los
estandares de la Uniéon Europea (3.5), los paises miembros de la
OCDE (3.6) y Estados Unidos (3.9). Incluso dichos niveles resultan
mas bajos que los observados por pares regionales: Chile (3.2) y
México (3.1). Dicho indice mide las percepciones sobre la logistica
de los paises con base en la eficiencia del proceso de despacho
de aduana, la calidad de la infraestructura relacionada con el
comercio y con el transporte, la calidad de los servicios logisticos,
entre otras variables. Este toma una calificacién de 1 a 5, donde
1 es la peor calificacién otorgada y 5 la mejor.

iComo puede contrarrestar el pais esta deficiencia en ma-
teria logistica que esta generando un impacto negativo sobre
la competitividad de sus bienes? A nivel internacional se estan
estableciendo politicas publicas desarrollando Planes Maestros
de Transporte que fomenten el uso y la articulacion de diferentes
medios de transporte con el fin de hacer mas eficiente la movili-
zacion de carga y pasajeros.

Una muestra de ello es el Libro Blanco de Transporte en Europa.
Este se identifica como la hoja de ruta de la Unién Europea hasta
2050. La agenda se centra sobre dos cuestiones principalmente:
i) trasladar el 30% de la carga terrestre a modos alternativos como
el férreo, aéreo y fluvial, lo que espera fortalecer el multimodalis-
mo en esa region; y ii) potenciar el uso de modos de transporte
distintos al terrestre para cubrir distancias superiores a los 300
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kilometros, siendo consistente con las preocupaciones actuales y
futuras de la emisién de gases de efecto invernadero.

El primer objetivo fue establecido basado en las experiencias
de paises como Alemania y Reino Unido, donde el modo ferro-
viario es competitivo y moviliza el 20% de la carga del primer
pais y hasta el 15% del sequndo. De esta manera, la politica de
transporte pretende otorgar mas protagonismo al modo férreo,
garantizando el desarrollo de la libre competencia y una inversion
continua (mediante grandes operadores internacionales) que per-
mitan que el sistema sea mas eficiente. El modo aéreo se centrara
en mejorar la capacidad y calidad en los aeropuertos mediante
la ampliaciéon de las franjas horarias de operacién y mejorando
la asistencia en tierra. En tanto, en el modo fluvial y maritimo se
pretende integrar el uso de herramientas de vigilancia, mejores
practicas en los puertos y generar el marco reglamentario del
flete electrénico para posibilitar la localizacién de mercancias en
tiempo real.

El segundo objetivo, por su parte, se establece a razén de
la premisa que existe acerca de que el ferrocarril es el modo de
transporte menos contaminante, al mismo tiempo que se deja
de lado la dependencia por energéticos, lo que representa un
importante sobrecosto para la Unién Europea. De esta manera,
se apunta a la produccién de mejores tecnologias que permitan
una acelerada descarbonificacion de los ferrocarriles en los aflos
venideros. Por esto, la politica de electrificacién del sector parece
adecuada para este fin.
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En sintesis, los lineamientos consignados en el Libro Blanco,
que pretenden ser la ruta para la Unién Europea en los préoximos
35 afos, sefialan y reconocen el intermodalismo como una herra-
mienta fundamental para el transporte de carga. A pesar de que
esta utilizacion coordinada de diferentes medios de transporte en
Europa es particularmente alta, se espera continuar reduciendo
la dependencia del transporte terrestre al mismo tiempo que se
avanza en tecnologias mas limpias y mas eficientes que reduzcan
los sobrecostos del transporte.

Sumado a esta estrategia europea, en América Latina se ha
venido implementando una serie de estrategias de politica publica
que buscan fomentar el multimodalismo en el transporte de carga.
Por un lado, en Brasil el Plan Nacional de Logistica y Transportes
(PNLT) del ano 2006 establecié que el sistema de transporte debe-
ria observarse bajo un enfoque interinstitucional, donde se debe
tener una vision integral del sistema de transporte, dando lugar
al concepto de cadenas logisticas, en el cual se tienen en cuenta
de forma agregada los costos de las distintas modalidades. Basica-
mente, el enfoque principal de este programa consiste en buscar
una mejor articulacion entre el sistema de transporte vial y las
otras modalidades de transporte. Hasta el momento, los avances
de dicho programa se han traducido en una mayor inversion en
materia ferroviaria, obras que se han apalancado en esquemas
de Asociacion Publico-Privadas (ver Cepal, 2012).

Asimismo, México ha sido otro pais que ha dado gran relevancia
a formular mecanismos que impulsen el multimodalismo. De hecho,
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el Programa Nacional de Infraestructura 2010-2014 hace hincapié
en la necesidad de fortalecer la conexién entre los diferentes medios
de transporte del pafis, al igual que resalta la importancia de facilitar
el acceso a los principales puertos del pais, cruces internacionales y
el ingreso a los principales centro urbanos (ver BID, 2014).

Complementando esto, se han presentado iniciativas a nivel
regional que buscan crear planes de trabajo que favorezcan el
desarrollo de la infraestructura en los paises de la region. Este es el
caso del Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento
(Cosiplan), el cual se ha constituido como un centro de discusion
y coordinaciéon para la integracion de la infraestructura regional
de los paises miembros de la Unasur.

Por su parte, en Colombia la legislacion ha apuntado hacia una
integracion de los distintos modos de transporte. La Ley 105 de
1993, la cual “dicta disposiciones basicas sobre transporte”, esta-
blecié en su articulo 2 los principios fundamentales del transporte.
Alli expresa que: “la autoridades competentes promoveran el mejor
comportamiento intermodal, favoreciendo la sana competencia
entre modos de transporte, asi como su adecuada complemen-
tacion”. Mas recientemente, la Ley 1682 de 2013 materializo el
concepto de intermodalidad al reglamentar que todos los planes
de proyectos de infraestructura deberan considerar y presentar una
estrategia para la articulacion con los demas modos de transporte.

Ahora bien, tanto el PND 2002-2006 “Hacia un estado co-
munitario”, como el de 2010-2014 “Prosperidad para todos”,
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expresan el interés de la nacion en desarrollar las modalidades de
transporte distintas a la terrestre. El primer documento precisaba,
entre otros: i) la modernizacién, ampliacién y mantenimiento de
la infraestructura fluvial y férrea; ii) la promocién a la inversién
privada en los modos fluvial y férreo; y iii) la redefinicion de com-
petencias institucionales que frenan la integracion de los modos. El
segundo documento reitera lo consignado en el primero, aunque
destaca el rol fundamental de la logistica en la eficiencia multi-
modal. De esta forma, pretende desarrollar: i) nodos de transfe-
rencia; ii) implementacién de TICs; iii) Infraestructuras Logisticas
Especializadas (ILEs); y iv) la institucionalidad del sector logistico.

El Plan Maestro de Transporte 2010-2032, elaborado conjun-
tamente entre el Ministerio de Transporte y el BID, se focaliza
en el analisis de los problemas del sector transporte como con-
secuencia de las disposiciones institucionales y presupuestales
plasmadas en la Constitucién de 1991. Dicho esto, recomienda
modificar y reasignar competencias institucionales (en linea con
los PNDs mencionados) con el fin de superar problemas de gestién
institucional tales como: i) falta de sistematizacion, baja calidad y
heterogeneidad en la informacién; ii) falta de cooperacion inter
e intrainstitucional; iii) marco legal complejo; y iv) dificultades en
la estructuracion de proyectos. En cuanto al potencial de desa-
rrollo de la intermodalidad, plantea un escenario para 2032 en el
que el modo férreo ha incrementado su peso en la movilizacion
de carga del 27% al 39% del total. Asimismo, el modo fluvial
incrementaria su peso en la movilizacion de carga del 1% actual
al rango del 3% al 10% (BID, 2014).
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Aun cuando la hoja de ruta hace entrever que existe un plan
para el desarrollo del multimodalismo en Colombia, es claro que
hasta ahora su progreso ha sido lento y dificultoso de implementar.
En principio, la falta de inversién, la falta de accién institucional y
la concentracién en un Unico modo de transporte en los Ultimos
cincuenta aflos han jugado en contra de la competitividad local.
Asi, aun queda mucho por avanzar para hacer del multimodalismo
en Colombia una realidad.
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V. CONCLUSIONES

En este documento hemos visto que el transporte de carga
interna en Colombia se concentra en su gran mayoria en un uni-
co modo: el vial. Este medio moviliza el 73% de la carga en el
pais, mientras que el restante 26% se transporta por el sistema
férreo. Sin embargo, lo que se mueve por este modo es casi en
su totalidad carbén. De esta forma, al excluirlo de la carga total
movilizada, obtenemos que el 99% de la carga en el pais se trans-
porta por modo terrestre. Algo similar sucede con el transporte
de pasajeros, donde cerca del 89% se mueve por via terrestre,
dejando el 11% a las modalidades restantes.

Dicha concentracién es preocupante en cuatro aspectos, a
saber: i) el modo vial cuenta con una pobre calidad en materia
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de infraestructura, lo que genera altos costos de transporte; ii) al
contar con una red vial sobrecargada se presenta un mayor de-
terioro de la infraestructura y una serie de problemas logisticos
(congestion vial, demoras en los puertos de cargue y descargue)
que, igualmente, se traducen en sobrecostos; iii) se restringe la
especializacion en nuevas modalidades de transporte, diferentes
a la vial, que resultarian ser mas eficientes para la movilizacion
de ciertos bienes; y iv) se crea una concentracion excesiva de los
recursos de inversiéon hacia una sola modalidad, derivada de la
baja operacién de las otras modalidades.

Asi, la falta de complementariedad entre los diferentes medios
de transporte en Colombia impide aprovechar las ventajas compa-
rativas que ofrece cada modalidad individualmente. Por ejemplo,
el modo de transporte aéreo se caracteriza por contar con ventajas
en términos de velocidad frente a las demas modalidades, lo que
le da a dicho medio un potencial importante en la movilizacién
de pasajeros, asi como en materia de exportacion, especialmente
para bienes perecederos como complemento al modo maritimo.
Por su parte, los modos férreo y fluvial ofrecen menores costos
tonelada por kilémetro, lo cual puede ser beneficioso al momento
de transportar carga de gran volumen, particularmente por la
compleja topografia que presenta el pais.

Dichas implicaciones negativas se ven aun mas agravadas por
la baja articulacion con la que cuentan las diferentes modalidades
de transporte interno. Mientras que en Europa mas del 60% de
la carga se mueve de forma intermodal, en Colombia dicha cifra
asciende Unicamente al 1.5%.
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Todo lo anterior ha generado un importante deterioro en la
competitividad del pais, al punto de que Colombia enfrenta costos
de exportacion e importacién que lo posicionan muy por debajo
de sus pares regionales. En efecto, al corte de junio de 2013,
segun el informe Doing Bussines (2014) del Banco Mundial, el
pais se ubica en el puesto 94 (de 189 paises) a la hora de evaluar
su comercio transfronterizo, muy por debajo de paises como
Chile (40), Pert (55) y México (59). Este panorama dificilmente
nos permitira diversificar nuestras  exportaciones y aprovechar
asf los TLCs.

Especificamente, por modo de transporte encontramos las
siguientes conclusiones:

e En materia vial, pese a los altos montos de inversion re-
cientemente ejecutados (un promedio del 3.3% del PIB
en la Ultima década), el pais no ha logrado evidenciar
sintomas de un aumento en la eficiencia del transpor-
te de carga. Por ejemplo, los costos de transporte por
modo vial han mostrado una tendencia creciente en los
ultimos afios, con inflaciones superiores a la variacion del
IPC, especialmente en los rubros referentes a llantas y
neumaticos, y combustibles, que presentaron inflaciones
superiores al 7% promedio anual en 2008-2013. Sumado
a esto, con base en los datos suministrados por SICE-TAC,
encontramos que la existencia de tiempos de espera no
programados, derivados en gran parte de la congestion
en el sistema vial, se traducen en un factor adicional que
genera sobrecostos sobre el valor de los fletes (costos
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adicionales del orden del 1.5%-2.5% dependiendo del
tipo de vehiculo y del recorrido).

En lo aéreo, el costo de combustibles ha subido un 17%
promedio anual en 2000-2012, lo cual se suma a una
deficiente infraestructura que no ha permitido abarcar de
forma adecuada el comportamiento creciente en materia
de pasajeros.

A nivel portuario, hay una serie de falencias logisticas
(dificultades de acceso a nivel fisico y documental, jun-
to a los desgastantes procesos de aduana que todavia
no se superan en su totalidad), las cuales terminan por
debilitar la competitividad exportadora del pais, que
limitan el impacto de las mejoras alcanzadas en materia
de operacion.

Respecto a la estructura de costos de los bienes analizados,
encontramos lo siguiente:
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En términos generales, el costo de movilizacion de los
bienes analizados (el petréleo, el café, el carboén, las flores
y los textiles) representa entre un 10%-35% del gasto
total en insumos.

En los bienes del sector minero es donde se observa un
mayor peso de |los gastos concernientes a transporte,
pues dicha proporcion supera el 20% para el caso del
petroleo y el 30% para el carbén. Adicionalmente, pu-



Costos de transporte, multimodalismo y la competitividad de Colombia

"gUB(] U8 8SB] U0 JIuy SO[NJJED :8juan4

(2]
N
—

RERNCT $910|4 9JeD 09]0J13d uoglep
0
%9¢
- » :
c\“: ko ENEEITE
%2 auodsuel|
i %z 0l
w1l H
%l
’ 09l9e
%S Ll auodsuel| ,.....y.\ow s9|qusnquwon %81 Sl
%0°SL
0¢
uoloeledal A 0
OJUBILIUBIUEI %l
°t4
%C
SO0 | g7 o
%082 °

Ge
%0°GE o

(2102 ‘1e303 |9p 0J3udp %)

$9]e30} SOAIJRIadOo S0}S09 *SA ajl0dsuel) ap 03s0) "L 0ol




Conclusiones

dimos estimar el impacto del costo de transporte sobre
el precio implicito de estos bienes, el cual asciende a un
rango del 4.3%-7.5% para la movilizacién de crudo por
oleoductos, mientras que es del 45% para el transporte
vial de carbon y del 6% por el férreo. Con ello, se evi-
dencia que la complementariedad entre distintos medios
de transporte para la movilizacion de este tipo de bienes
puede contribuir a rebajar su costo de traslado, condicion
que favoreceria su competitividad (ver grafico 47).

Con relacion al multimodalismo, en el sector floricultor se esta
buscando aprovechar las ventajas que ofrecen las tecnologias
modernas en materia de refrigeracion, las cuales permiten expor-
tar este producto a menores costos que por el medio tradicional
aéreo (cerca de un 40% mas barato). Asimismo, en el transporte
de carboén se ha analizado la posibilidad de utilizar el modo fluvial
como un mecanismo de transporte que favorezca el traslado de
este producto en el interior del pais (ver grafico 48).

Aunque el avance a nivel institucional ha sido notorio en mate-
ria de infraestructura, y celebramos la creacion de entidades como
la FDN 'y la ANI, es evidente que el aumento en la dotacion a nivel
de dobles calzadas, y la creacion de esquemas de competencia
entre los puertos no son condiciones suficientes para garantizar
un incremento en los niveles de productividad nacional. De hecho,
es notoria la percepcion al interior de muchas de las entidades re-
presentativas del sector (como Colfecar, Cormagdalena y la Andi)
sobre la ausencia de un plan maestro de transporte multimodal,
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Grafico 48. Modalidades de transporte por tipo de bien
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*Para el caso de las flores y del café se analizé el medio de transporte para el proceso de exportacion.
Fuente: elaboracion Anif con base en Dane, Asocolflores, Ecopetrol, Federacion Nacional de Cafeteros,
Ministerio de Minas y Energia.

donde se incorpore el papel de todos los medios de transporte
bajo un “Unico” corredor logistico.

En este frente, los paises europeos y muchos de América Latina
(como México y Brasil) han enfocado sus estrategias publicas de
infraestructura a fortalecer sus sistemas férreos y fluviales, con el
fin de crear verdaderos esquemas de multimodalismo. Incluso, en
paises como Brasil ya se han logrado algunos avances, reflejados
en la existencia de una distribucién mucho mas homogénea del
transporte de carga (un 52% por el modo vial, un 30% por el
férreo y un 18% por el fluvial).
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En este sentido, aunque el Plan Maestro de Transporte en
Colombia 2010-2032 menciona la relevancia del multimodalismo
(también impulsado en la reciente Ley 1682 sobre Infraestructu-
ra), son pocas las acciones y medidas regulatorias que hasta el
momento se han instaurado para fomentar dichos mecanismos,
y que consideramos serian un buen complemento de las obras
realizadas en materia vial. Por lo tanto, resulta crucial que el Go-
bierno Nacional inicie los planes de recuperacién del rio Magda-
lena, junto a las mejoras de la infraestructura férrea, y que todas
estas medidas estén vinculadas a la red primaria vial que se esta
mejorando a través de los proyectos de cuarta generacion (4G).

Esta conexion entre las diferentes modalidades podria ser el
factor decisivo que garantice un incremento en los niveles de
eficiencia en el transporte de carga, traducido en una reduccion
de los costos. Dicha herramienta resulta fundamental para lograr
que las altas inversiones en materia de infraestructura cuenten
con la calidad suficiente para tener impactos considerables en el
crecimiento econdémico de largo plazo del pais, de manera que
se alcance de forma sostenida la ansiada senda de expansion del
5%-6% real.
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ANEXOS

Cuestionario para representantes
del transporte vial

1. ¢ Cudles considera usted que son los cuellos de botella que
enfrenta su sector actualmente y que elevan sus costos
de transporte?

2. iQué problemas considera usted que existen en los
Centros Logisticos y aumentan los costos de transporte?
¢ Cree que el Gobierno Nacional les esta dando la atencién
necesaria?

3. ¢Cuales de las recientes medidas adoptadas por el Go-
bierno Nacional para impulsar el sector de infraestructura
han tenido un impacto significativo en su actividad? ; Qué
evaluacion hace usted de esas medidas?

4. Enla actualidad, ;como cree usted que afecta el rezago
en infraestructura la creacién o inclusion de nuevas tec-

nologias de transporte en su sector?

5. En los ultimos anos, ¢considera usted que existe una
competencia significativa entre las diferentes modalidades
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de transporte? ;Cual de dichas modalidades es la que le
ha quitado mayor participacion en el mercado?

i Cuales son los principales productos que su sector
transporta? ¢ En cuales de ellos considera usted que tiene
mayor ventaja comparativa frente a las otras modalidades
de transporte?

¢ Qué corredor vial considera usted que actualmente
ofrece mayores facilidades para el transporte de carga?
¢ Cudles razones sustentan este hecho?

¢ Cual es el tiempo promedio de carga/descarga de un
camion en un Centro Logistico (Corabastos por ejemplo)
0 en un puerto de exportacion?

I Cuestionario para representantes
del transporte aéreo
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1.

¢ Cuales considera usted que son los cuellos de botella que
enfrenta su sector actualmente y que elevan sus costos
de transporte?

iQué problemas considera usted que existen en los
Centros Logisticos y aumentan los costos de transporte?
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i Cree que el Gobierno Nacional les esta dando la atencion
necesaria?

i Cuales de las recientes medidas adoptadas por el Go-
bierno Nacional para impulsar el sector de infraestructura
han tenido un impacto significativo en su actividad? ; Qué
evaluacion hace usted de esas medidas?

En la actualidad, ;cdmo cree usted que afecta el rezago
en infraestructura la creacion o inclusion de nuevas tec-
nologias de transporte en su sector?

En los ultimos afos, ;considera usted que existe una
competencia significativa entre las diferentes modalidades
de transporte? ;Cual de dichas modalidades es la que le
ha quitado mayor participacion en el mercado?

¢ Cuales son los principales productos que su sector
transporta? ¢ En cuales de ellos considera usted que tiene
mayor ventaja comparativa frente a las otras modalidades
de transporte?

¢Qué incidencia tiene la tarifa aeroportuaria sobre los
costos del transporte aéreo de pasajeros y de carga?

¢ Qué implicaciones tiene para el sector la implementacion

de la operacion de abastecimiento directo de combustible
en el aeropuerto El Dorado?
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I Cuestionario para representantes del

190

modo de transporte portuario

¢ Cuadles considera usted que son los cuellos de botella que
enfrenta su sector actualmente y que elevan sus costos
de transporte?

i Qué problemas considera usted que existen en los
Centros Logisticos y aumentan los costos de transporte?
i Cree que el Gobierno Nacional les esta dando la atencion
necesaria?

i Cuales de las recientes medidas adoptadas por el Go-
bierno Nacional para impulsar el sector de infraestructura
han tenido un impacto significativo en su actividad? ; Qué
evaluacion hace usted de esas medidas?

En la actualidad, ;cdmo cree usted que afecta el rezago
en infraestructura la creacion o inclusion de nuevas tec-
nologias de transporte en su sector?

En los ultimos afos, ;considera usted que existe una
competencia significativa entre las diferentes modalidades
de transporte? ;Cual de dichas modalidades es la que le
ha quitado mayor participacion en el mercado?

¢ Cuales son los principales productos que su sector
transporta? ¢ En cuales de ellos considera usted que tiene
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mayor ventaja comparativa frente a las otras modalidades
de transporte?

7. ¢Considera usted que a nivel de aduanas se generan
costos adicionales en términos logisticos en la cadena
de produccion?

M Cuestionario para representantes
del modo de transporte fluvial

1. ¢ Cudles considera usted que son los cuellos de botella que
enfrenta su sector actualmente y que elevan sus costos
de transporte?

2. (Qué problemas considera usted que existen en los
Centros Logisticos y aumentan los costos de transporte?
; Cree que el Gobierno Nacional les esta dando la atencion
necesaria?

3. ¢Cuales de las recientes medidas adoptadas por el Go-
bierno Nacional para impulsar el sector de infraestructura
han tenido un impacto significativo en su actividad? ; Qué
evaluacion hace usted de esas medidas?

4. Enla actualidad, ;como cree usted que afecta el rezago
en infraestructura la creacion o inclusion de nuevas tec-
nologias de transporte en su sector?
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En los ultimos afos, (considera usted que existe una
competencia significativa entre las diferentes modalidades
de transporte? ;Cudl de dichas modalidades es la que le
ha quitado mayor participacion en el mercado?

¢ Cudles son los principales productos que su sector
transporta? ¢ En cuales de ellos considera usted que tiene
mayor ventaja comparativa frente a las otras modalidades
de transporte?

¢ Qué opinion tiene usted sobre el proyecto de recupe-
racion de navegabilidad del rio Magdalena? ;Cual es la
importancia de este corredor fluvial en materia de movi-
lidad de carga en el pais?

i Existen otros corredores fluviales que pueden ser impor-
tantes a nivel de transporte de carga en el pais? ;Qué
necesita el pais para lograr una articulaciéon entre sus
diferentes fuentes fluviales?

¢ Qué retos existen en materia de la formalizacion em-
presarial a nivel del gremio naviero? ; Qué impacto tiene
esta situacion sobre los costos de transporte del sector?









