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] INTRODUCCION

El Gobierno de Colombia (GdC) ha mostrado un compromiso con la mejora de la com-
petitividad y productividad del pais desde hace mas de una década. La creacién del
Consejo Nacional de Competitividad en 1994 fue el primer paso en la evolucién de las
politicas para logistica (Ver Anexo 1: Linea del tiempo y 2: Diagrama de CONPES). En
2008, el GAC definio las principales estrategias para el desarrollo del sistema logistico
nacional a través del documento CONPES (Consejo Nacional de Politica Econdmica y
Social)! 3547 de 2008 -Politica Nacional Logistica- (PNL). Este sistema incluye todos
los actores publicos y privados involucrados en la adquisicion, movimiento, almace-
namiento y control de mercancias, y es el encargado de apoyar la competitividad y la
productividad del pais a través de la generacion de alto valor agregado en los bienes.

La PNL definié un ambicioso plan de accion en las siguientes lineas estratégicas:

INSTITUCIONALIDAD

PRODUCCION DE INFORMACION

PROVISION DE INFRAESTRUCTURA

FACILITACION DEL COMERCIO EXTERIOR

TECNOLOGIAS DE INFORMACION Y COMUNICACIONES (TIC)
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SERVICIOS LOGISTICOS Y DE TRANSPORTE

El GdC solicitd posteriormente al Banco Interamericano de Desarrollo (BID) un Prés-
tamo de Apoyo a Reformas de Politica, bajo la modalidad programatica, con el fin de
profundizar la ejecucidén de la PNL y acelerar su implementacién. Esta operacién, por
valor de USD300 millones, se denomind Programa de Apoyo a la Politica Nacional Lo-
gistica (CO-L1090) y defini6 una serie de condiciones de politicas sectoriales previas
al desembolso (Ver matriz de condiciones en Anexo 3). El programa se estructurd
en componentes definidos en el marco de las seis lineas estratégicas establecidas
previamente por la PNL.

Las acciones de acompafiamiento acordadas en el marco del programa incluyeron
recursos de cooperacion técnica no reembolsable por cerca de US$3 millones. Cinco
cooperacionestécnicashansidoejecutadasentre2011y2014enestemarco (7abla 7).
Mediante la financiacién de estudios, el apoyo al fortalecimiento institucional, el fo-
mento del didlogo intersectorial y la incorporacién de mejores practicas, la ejecucién
de estas cooperaciones ha ayudado a sentar las bases de la implementacion de la
PNL y consolidar los asuntos logisticos como aspecto clave y de tratamiento coordi-
nado entre las entidades nacionales y locales.

tablal

Cooperaciones técnicas en el marco del Programa de Apoyo a la Politica Nacional Logistica CO-L1090.
Fuente: Elaboracion propia.

NUMERO  NOMBRE MONTO (USS)
CO-TI233  Apoyo ala implementacion de la politica 500.000
nacional logistica
CO-T1237  Apoyo alainiciativa de eficiencia energetica 600.000
en transporte de carga
CO-T1230  Apoyo para mejorar el uso de las TIC en logistica 650.000
de carga y facilitacion del comercio exterior
CO-T1238 Apoyo a la expansion del modo fluvial 1.000.000
CO-Tl229 Estudio piloto NAMA - 175.000

Plan nacional de transporte de carga

L El Consejo Nacional de Politica

Econdmicay Social es la maxima
autoridad nacional de planea-
cién y se desempefia como
organismo asesor del GdC en
todos los aspectos relaciona-
dosconeldesarrollo econémico
y social. Para lograrlo, coordina
y orienta a los organismos del
gobierno a través del estudio
y aprobacién de documentos
sobre el desarrollo de politicas
generales.



En procura de dar continuidad a las acciones ya emprendidas en materia logistica,
el GAC inicié en 2014 la ejecucién de un crédito con el BID denominado “Apoyo a la
implementacion de la Politica Nacional Logistica (CO-L1109)”, por valor de US$15
millones a ejecutarse en un periodo de 5 afios (2014-2018). Este programa contem-
pla dos componentes principales. El primero apoyara la consolidacién y articulacién
del Comité Nacional de Logistica de Transporte (instancia de alto nivel para los asun-
tos logisticos del pais) y sera ejecutado por el Departamento Nacional de Planeacion
(DNP). Este componente incluye acciones que apuntaran a la generacién de informa-
cién logistica, la promocidn de infraestructura logistica especializada, el mejoramien-
to de la logistica urbana, la facilitacién del comercio exterior y la promocion de prac-
ticas logisticas sostenibles. El sequndo componente apoyara la implementacion de la
politica nacional de transporte de carga y estara a cargo del Ministerio de Transporte
(MdT). Este componente incluye acciones en torno a la formalizacién y el desarrollo
empresarial del sector, la consolidacion de sistemas de informacién y paulatinamente
del marco regulatorio. Se espera que este programa permita a Colombia mejorar en
diferentes aspectos referentes a infraestructura y servicios de transporte y logistica,
y alcanzar los niveles de desempefio de paises lideres en la regién.

El apoyo del BID ha sido importante para iniciar la implementaciéon de la PNL de
Colombia, por ello es necesario sintetizar y evaluar la eficacia del soporte brindado
hasta el momento a través de las cooperaciones técnicas. Esta sintesis y evaluacién
permitird comprender la asignacion de los recursos del crédito iniciado en 2014 que
se realizara en los préoximos afios. Adicionalmente, este trabajo permitird consolidar
un modelo de apoyo al sector logistico que pueda ser replicado en otros paises de
la region.

Este informe contiene los resultados de la sintesis y evaluacion del Programa de Apo-
yo a la Politica Nacional Logistica. En este sentido, la segunda seccién presenta los
principales avances que el GdC ha tenido en la implementacién de la PNL, haciendo
énfasis en aquellos avances que han sido soportados por recursos de las coopera-
ciones técnicas asociadas al programa. Esta seccidn esta organizada segun las seis
lineas estratégicas de la PNL, méas una seccion adicional sobre impacto ambiental. La
tercera seccion resume el apoyo del BID en todas las lineas estratégicas y presenta
las principales recomendaciones para orientar el apoyo futuro del BID a la PNL. El
anexo al final del documento enumera en detalle las contrataciones que han sido
financiadas a través de las cooperaciones técnicas.
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2 AVANCES Y APOYO EN LAS LINEAS ESTRATEGICAS

DE LA POLITICA NACIONAL LOGISTICA

T 2.1. INSTITUCIONALIDAD

Debido al caracter transversal de la logistica, la actuacién coordinada
de diversos actores publicos y privados es necesaria para su mejora-
miento. En este sentido, la PNL recomendd fortalecer el Comité para
la Facilitacion de la Logistica del Comercio y el Transporte (Comifal),
conformado por actores publicos y privados en el marco del Sistema
Nacional de Competitividad e Innovacién (SNCel). El Plan Nacional de
Desarrollo 2010-2014 profundizd posteriormente esta recomendacion
y determind la creacion de una estructura institucional mas amplia, que
incluye al Comité Nacional de Logistica de Transporte (CNL, que rem-
plaza al Comifal), el Comité Programatico de Logistica (CPL) y la Unidad
Técnica de Ejecucién Logistica (UTEL).

El acta de creacion del CNL, en el marco del SNCel, determind que éste
estaria integrado por representantes de alto nivel de las siguientes en-
tidades del sector publico: Alta Consejeria para la Gestion Publica y Pri-
vada, DNP, MdT, Ministerio de Comercio, Industria y Turismo (MCIT),
Direccidon de Impuestos y Aduanas Nacionales (DIAN) y Proexport. Adi-
cionalmente, el Consejo Privado de Competitividad participaria de parte
del sector privado. El CPL estaria conformado por representantes desig-
nados de las mismas instituciones y seria el encargado de proponer y
gestionar el plan de trabajo. Finalmente, la UTEL estaria conformada por
profesionales especializados y serviria de apoyo técnico al CNL y al CPL.
La figura 1 muestra el marco institucional de la logistica en Colombia.

fig.1
Marco institucional de la logistica en Colombia
Fuente: Departamento Nacional de Planeacién

SISTEMA ADMINISTRATIVO NACIONAL
DE COMPETITIVIDAD EINNOVACION
(SNCel)

[

COMISION NACIONAL DE COMPETITIVIDAD E INNOVACION

(CNCel)
Instancia de Alto Nivel Instancia Ejecutiva Instancia Técnica
y de Implementacién
Comite Nacional de Comité Programdtico  Unidades Tecnicas de
Logistica de Transporte de Logistica Ejecucion Logistica
(CNL) (CPL) (UTEL)
Lineamientos generales Orientaciones técnicas, Ejecucion de la Politica
de decision. interlocucion. Nacional Logistica.
[ [ [
SECTOR PUBLICO Unidad técnica compuesta
- Presidencia de la Republica. por profesionales especia-
- Ministerio de Transporte. lizados en transporte, logis-
- Departamento Nacional de Planeacion. tica, economia y procesos
- Ministerio de Comercio, Industria y Turismo. productivos del Ministerio de
- Proexport Colombia. Transporte, Departamen-
- Direccion de Aduanas e Impuestos Nacionales. to Nacional de Planeacion y
SECTORPRIVADO otras entidades del Comité

- Consejo Privado de Competitividad. Programatico de Logistica.




La Alta Consejeria para la Competitividad y Proyectos Estratégicos li-
dera actualmente las reuniones esporadicas del CNL, integrando repre-
sentantes de alto nivel de las diferentes entidades publicas y privadas?.
El CPL se reune de forma mas rutinaria, integrando representantes de
estas mismas entidades y la UTEL se ha establecido al interior del DNP
como grupo de apoyo técnico y el MdT ha conformado el Grupo de Lo-
gistica y Carga al interior de su institucionalidad. Finalmente, el Con-
sejo Privado de la Competitividad hace seguimiento al cumplimiento de
la PNL, aportando elementos para la definicion de las perspectivas del
sector privado.

En este marco, el BID ha apoyado la conformacién de grupos técnicos
en logistica mediante la contratacion de profesionales de apoyo y coor-
dinadores para el DNP (UTEL), el MdT (Grupo de Logisticay Carga) y la
Alta Consejeria.

estudiol
Apoyo a la conformacion de grupos técnicos en logistica al interior de entidades publicas.

Ano de ejecucién 2011-2014
Monto total USS$251.981 (diversos consultores individuales)
Cooperacion técnica -Apoyo a la iniciativa de eficiencia energética

en el transporte de carga (CO-TI237).

- Apoyo para mejorar el uso de las tecnologias
de la informacion y las comunicaciones en
logistica de carga y facilitacion del comercio
(CO-T1230).

- Apoyo alaimplementacion delapoliticanacional
logistica (CO-T1233).

- Apoyo a la expansion del modo fluvial

(CO-T1238).
Firma consultora / 11 consultores individuales para las entidades:
Consultor Individual - Departamento Nacional de Planeacion,

- Ministerio de Transporte.
- Alta Consegjeria.

Principales resultados Conformacion de grupos tecnicos especializa-
o conclusiones dos en logistica al interior del DNP (UTEL) vy el
MdT (Grupo de Logistica y Carga).

Aporte ala PNL Una de las principales recomendaciones de la
PNL fue fortalecer el marco institucional alre-
dedor de la logistica, de forma que se pudiera
adelantar acciones coordinadas entre diferentes
entidades publicas vy privadas. El apoyo del BID ha
permitido consolidar grupos de apoyo técnico es-
pecializados en logistica al interior del DNP (UTEL)
y el MdT (Grupo de Logistica y Carga). Estos gru-
pos permiten que las acciones de gestion realiza-
das por el CNL y el CPL sean mds efectivas.

Es importante resaltar que el MdT estd comenzando a internalizar la ins-
titucionalidad asociada al apoyo logistico a través del Grupo de Logistica
y Carga®. Por el contrario, el funcionamiento de la UTEL al interior del
DNP depende todavia en su mayoria del apoyo brindado por el BID. Es
recomendable que esta institucionalidad sea completamente internalizada
tanto en el MdT como en el DNP, de forma que su impacto sea sosteni-
ble en el largo plazo, mas alla del periodo de ejecucién del nuevo crédito
(2014-2018).

2 Pparticularmente, el Consejo
Privado de la Competitividad
hace seguimiento al cumpli-
miento de la PNL, aportando
elementos para la definicion
de las perspectivas del sector
privado.

3 Resolucién 1154 de 2014 del
Ministerio de Transporte, por
medio delacualsecreael Grupo
Interno de Trabajo de Logistica
y Carga.



Aungue el crédito iniciado en 2014 incluye componentes especificos de
fortalecimiento institucional para el MdT y el DNP, es recomendable que
estos componentes sean ajustados, a medida que se fortalece la institu-
cionalidad formal de ambas entidades. Adicionalmente, es recomendable
evaluar la necesidad y posibilidad de utilizar recursos del nuevo crédito
para apoyar la conformacion de grupos técnicos en logistica al interior
de otras entidades publicas como la DIAN y el MCIT.

2.2. PRODUCCION DE INFORMACION

La PNL identific6 la segmentacion, dispersidn y ausencia de informacion
especifica en logistica como una de las principales problematicas del
sector. Esta situacién limita considerablemente la formulacién de po-
liticas publicas y la priorizacién de acciones. La PNL recomendd varias
acciones en esta materia.

2.2.1 Encuesta Nacional Logistica

La PNL recomend¢ desarrollar la Encuesta Nacional Logistica (ENL), ba-
sada en encuestas dirigidas a empresas prestadoras y usuarias de ser-
vicios logfsticos a nivel nacional. El objetivo propuesto a largo plazo fue
institucionalizar esta encuesta, con una periodicidad no mayor a un afio,
de forma que permitiera observar el comportamiento de la logistica en
el pafs a través del tiempo y orientar la adopcién de politicas publicas.

El GdC llevé a cabo en 2008 la primera ENL con financiamiento de
USAID. Esta encuesta contd con la participaciéon de 95 empresas pro-
veedoras de servicios logisticos y 227 empresas usuarias de servicios
logisticos, y obtuvo informacién sobre los siguientes aspectos:

- Grado de tercerizacion logistica de las empresas usuarias.
- Tipos de servicios logisticos ofrecidos por las empresas proveedoras.

-Nivel de inversion en Tecnologias de Informacion y Comunicaciones
(TIC) en logistica de las empresas usuarias y proveedoras.

- Estructura organizacional logistica de empresas usuarias y
proveedoras.

-Indicadores de velocidad en logistica.

- Costo total de logistica como porcentaje de las ventas.

foto2 £| GdC llevd a cabo en

2008 la primera ENL. Esta en-
cuesta conto6 con la participa-
cién de 95 empresas provee-
doras de servicios logisticos
y 227 empresas usuarias de
servicios logisticos



fig. 2
Ejemplos de informacion obtenida en la Encuesta Nacional Logistica.
Fuente: Encuesta Nacional Logistica Colombia 2008.

a) Disponibilidad de tecnologias de comunicaciones y trazabilidad en proveedores de
servicios logisticos. (n: 63 encuestas validas; 32 encuestas faltantes).
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La primera ENL obtuvo informacion importante sobre el nivel de desarro-
llo logistico en el pais. Sin embargo, no se ha realizado hasta el momento
una segunda version. EI DNP planea realizar esta segunda version en
2015, utilizando recursos provenientes del crédito iniciado con el BID en
2014. Aunque esta es una iniciativa importante, que permitira evidenciar
los cambios entre 2008 y 2015, es necesario que la encuesta sea institu-
cionalizada y realizada con una periodicidad definida, segtn lo recomen-
dado por la PNL, de forma que permita orientar realmente la adopcion de
politicas publicas. Es probable que este proceso de institucionalizacién
deba contar con la participacién del Departamento Administrativo Nacio-
nal de Estadistica (DANE), entidad con amplia experiencia en este tipo de
encuestas, como la Encuesta Anual Manufacturera.
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-10 -



2.2.2 Observatorio de logistica

La PNL también identificé la carencia de un observatorio de indicadores
que den muestra de la evolucién de la logistica del pais. En este sentido,
el BID apoy6 en 2013 la realizacién de un estudio técnico con el objetivo
de estructurar el Observatorio Nacional de Logistica (ONL), como una
herramienta estratégica para capturar, analizar y difundir la informacion
logistica del pais. Este estudio propuso 48 indicadores, agrupados en
6 familias (Figura 3). La informacidén necesaria para estos indicadores
proviene tanto de entidades del sector publico como de empresas del
sector privado. En el caso de fuentes de informacion privadas, la ENL se
propone como una de las principales fuentes de informacion. Adicional-
mente, el estudio recomendd ubicar el ONL dentro de la UTEL, obtener la
informacion de entidades publicas a través de la estrategia de Gobierno
en Linea, crear el ONL a través de un decreto que obligue a las entidades
publicas a remitir la informacién necesaria y desarrollar un sistema para
analisis y consulta de la informacion.

fig. 3
Familias de indicadores propuestos.
Fuente: Observatorio Nacional de Logistica, Idom Consulting, 2013.

1. Mercado y flujos Reparto multimodal en sistema de trans-
logisticos porte nacional, principales corredores exis-
tentes y flujos nacionales por cada uno
de los modos de transporte, volumen de
exportaciones e importaciones, evaluacion

del tipo de mercancias movidas.

2. Tejido empresarial Representacion de la situacion del tejido
empresarial de los servicios logisticos: la
cobertura geogrdfica sector, asi como con
su estructuracion, la importancia y peso de
la logistica en Colombia, evaluacion del par-
que automotor de carga.

3. Infraestructura Disponibilidad, calidad y dimensionamiento
logistica de la red de transporte por cada modo,
inversiones realizadas en infraestructuras
de transporte vy logistica, asi como eficiencia

de las concesiones otorgadas.

4. Costos Evaluacion de los costos de exportacion e
importacion de un contenedor incluyendo
costos por modo de transporte, tramites
administrativos, y aduanas. Por otra parte,
gastos en logistica de las empresas, costos
de combustibles..

5. Operativa Representan y valorar la operacion logistica
del sector nacional: tiempos y costos de ex-
portacion e importacion incluyendo tiempos
de generacion de documentacion e inspec-
ciones, asi como indicadores de desempeno
de los servicios logisticos privados.

6. Impacto Monitorizar a las emisiones generadas de
medioambiental CO, y GEl en el sector de transporte, como
parte de los requerimientos futuros que
tiene Colombia para cumplir con los acuer-

dos internacionales.
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estudio 2
Estructuracion del Observatorio Nacional de Logistica (ONL).
Ano de ejecucién 2013
Monto total USS169.804
Cooperacién técnica Apoyo a la implementacion de la politica
nacional logistica (CO-T1233)
Firma consultora / Idom Consulting
Consultor Individual
Principales resultados - Formulacion del conjunto de indicadores
o conclusiones logisticos (48 indicadores en 6 familias).
- Fuentes de informacion necesarias para los
indicadores.

- Propuesta de ubicacion del ONL en la UTEL.
- Propuesta de decreto para la creacion del ONL,

- Propuesta de sistema para andlisis y consulta
de informacion.

Aporte ala PNL La PNL identifico la segmentacion, dispersion y
ausencia de informacién especifica en logistica
como una de las principales problemdticas del
sector. Este estudio estructurd el ONL como
una herramienta estratégica para capturar,
analizar y difundir la informacion logistica del
pais. La puesta en marcha del ONL permitird
mejorar en gran medida la disponibilidad de
esta informacion y facilitard la formulacion de
politicas y la priorizacion de acciones.

El BID apoyd también la realizacion de un estudio técnico con el objetivo
de estructurar una herramienta para capturar, analizar y difundir la infor-
macion del manejo de carga en los principales centros urbanos del pais.
Los objetivos de este estudio fueron similares a los de la estructuracién
del ONL, pero enfocados en medir el desempefio logistico a nivel urbano.
La herramienta desarrollada se denomind Sistema de Indicadores Logis-
ticos en Centros Urbanos (SILCU). EI SILCU se compone de un modulo
de gestion de informacién y un médulo de evaluacién de desempefio. El
modulo de evaluacion de desempefio incluye 3 pilares, 8 objetivos y 26
indicadores especificos (Figura 4). El estudio desarrolld la herramien-
ta informatica en el software Microsoft Excel y realiz6 recomendaciones
institucionales y técnicas para la consolidacion del SILCU, asi como re-
comendaciones generales para desarrollar una politica nacional de lo-
gistica urbana.

foto3 £ BID apoyé también la

realizacion de un estudio téc-
nico para capturar, analizar y
difundir la informacion del ma-
nejo de carga en los principales
centros urbanos del pais.
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fig. 4

Estructura del Sistema de Indicadores Logisticos en Centros Urbanos (SILCU).
Fuente: Indicadores Logisticos en Centros Urbanos, ALG, 2013.

a) Médulos y ejes del SILCU.

Objetivos

Ejel
Datos generales

|dentificar, cuantificar y caracte-
rizar la generacion y atraccion de
carga urbana de distintos  tipos
(demanda de transporte vy logisti-
ca urbana de mercancias).

Eje2
Infraestructura
de transporte

MODULO 1:

GESTION DE
INFORMACION

|dentificar y  caracterizar las
infraestructuras de  transporte
disponibles en los centros urbanos
y su adaptacion a la Distribucion
Urbana de Mercancias.

Eje3
Infraestructura
logistica

|dentificar y  caracterizar las
infraestructuras  logisticas  dis-
ponibles para la realizacion de
actividades logisticas urbanas.

Eje 4
Servicios de
transporte
logisticos

|dentificar y caracterizar los ser-
vicios de transporte y logistica de
distribucion urbana de mercancias.

MODULO 2:

EVALUACION DEL DESEMPENO

Evaluar eldesempeno delalogistica
de mercancias de los centros ur-
banos a partir de la identificacion
y cuantificacion de los elementos
que afectan su eficiencia.

b) Pilares y objetivos del médulo de evaluacion de desempefio

Pilarl
Eficiencia logistica
del entorno urbano

Objetivo 11
Adaptar del medio urbano a los requeri-
mientos de logistica.

Objetivo 1.2
Disponer de infraestructura especializada.

Objetivo 1.3
Garantizar la seguridad juridica del marco
normativo.

Pilar 2
Desempeno operacional

Objetivo 2.1
Mejorar el desarrollo de las operaciones

de distribucion urbana.

Objetivo 2.2
Minimizar la influencia logistica sobre la
estructura de costos.

Pilar 3
Impacto de logistica

Objetivo 31
Reducir el impacto ambiental.

Objetivo3.2
Reducir el impacto el entorno urbano.

Objetivo 3.3
Reducir la accidentalidad.




estudio 3

Indicadores Logisticos en Centros Urbanos.

Ano de ejecucién

2013

Monto total

USSlie.297

Cooperacion técnica

Apoyo a la implementacion de la politica nacio-
nal logistica (CO-T1233).

Firma consultora /
Consultor Individual

ALG Transportation Infrastructure & Logistics.

Principales resultados
o conclusiones

- Estructuracion del Sistema de Indicadores
Logisticos en Centros Urbanos (SILCU).

- Desarrollo de la herramienta informdatica aso-
ciada al SILCU.

- Recomendaciones técnicas e institucionales
para la consolidacion del SILCU.

Aporte alaPNL

La PNL identifico la segmentacion, dispersion y
ausencia de informacion especifica en logistica
como una de las principales problemdticas del
sector. Este estudio estructuré el SILCU como
una herramienta informdtica para capturar,
analizar y difundir la informacion del manejo
de carga en los principales centros urbanos del
pais. La puesta en marcha del SILCU permitird
mejorar la disponibilidad de informacion logisti-
ca a nivel urbano vy facilitard la formulacion de
politicas y la priorizacion de acciones.

Finalmente, el BID apoy6 en 2014 la estructuracion inicial del Sistema de
Informacion Logistica Georreferenciada (SIGLOG). Este sistema permite
visualizar geograficamente la informacion especifica en logistica que
sea ingresada a su fuente de datos. La estructuracion inicial del SIGLOG
incluyd, en una primera fase, informacién sobre titulos mineros y movi-
lizacion de carga a nivel nacional.

estudio 4

Sistema de Informacién Logistica Georreferenciada (SIGLOG).

Ano de ejecucién

2014

Monto total

USS20.000 (cifra aproximada).

Cooperacion técnica

Apoyo a la expansion del modo fluvial
(CO-T1238).

Firma consultora /
Consultor Individual

Consultor individual.

Principales resultados
o conclusiones

Estructuracion inicial del SIGLOG con infor-
macion sobre titulos mineros y movilizacion de
carga a nivel nacional.

Aporte ala PNL

La PNL identificd la segmentacion, dispersion y
ausencia de informacion especifica en logistica
como una de las principales problemdticas del
sector. Este estudio estructuré el SIGLOG como
una herramienta geogrdfica para visualizar la in-
formacion especifica en logistica que sea ingresa-
da en su fuente de datos. La puesta en marcha
del SIGLOG facilitard la formulacion de politicas y
la priorizacion de acciones en el sector logistico.
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La estructuracion del ONL, el SILCU y el SIGLOG fue un paso importante
en la produccion de informacién y la medicion del desempefio logistico
a nivel nacional. Sin embargo, es recomendable que la UTEL lidere en
los préximos afios la consolidacién de estos sistemas, coordinando la
recoleccién y el envio de informacion por parte de las diferentes entida-
des del sector publico y el sector privado.

2.2.3 Informacién del transporte de carga por carretera

50.000

40.000

30.000

20.000

10.000

Dado que el transporte de carga por carretera constituye mas del 70%
del movimiento interurbano de mercancias en el pals, la produccion de
informacion en este sector es de vital importancia para la PNL. En este
sentido, el BID apoyd el desarrollo del Registro Nacional de Despacho
de Carga (RNDC). EI RNDC sistematiza la expedicién y el envio del mani-
fiesto de carga (documento requisito para la movilizaciéon de carga por
carretera a nivel interurbano) por parte de las empresas de transporte
al MdT. El manifiesto de carga contiene informacion basica de los viajes
interurbanos de carga por carretera, incluyendo: fecha del viaje, origen
y destino, vehiculo utilizado, conductor y propietario del vehiculo, pro-
ducto transportado y cantidad, y valor del viaje (valor pactado entre la
empresa de transporte y el propietario del vehiculo).

El MdT adoptd oficialmente el RNDC a principios de 2013. EI RNDC pro-
cesa actualmente cerca del 30% de los manifiestos de carga a nivel
nacional y su nivel de penetracion aumenta mes a mes (Figura 5). El
RNDC es actualmente la principal herramienta informatica de recolec-
cién de informacidn en el sector y es la base del monitoreo de precios
de transporte de carga por carretera que realiza el MdT (ver seccion 2.6
- Servicios logisticos y de transporte)®. Se espera que en 2015 el RNDC
procese la mayoria de los manifiestos de carga a nivel nacional y se con-
solide como una fuente de informacién en tiempo real de las principales
caracteristicas del movimiento de carga por carretera.

fig. 5
Viajes de carga reportados a través del RNDC.
Fuente: Ministerio de Transporte.

Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic

2013 — 2014

Total: 1.521.375 Total: 3.030.323
(hasta oct 31)

4 Con el objetivo de mejorar el
monitoreo de precios del sector,
el MdT solicitd recientemente
a los generadores de carga re-
portar el valor del flete pactado
con las empresas de transporte
a través del RNDC.
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E 5 estudio 5
Desarrollo del Registro Nacional de Despacho de Carga (RNDC).

Ano de ejecucion 2011-2012

Monto total USS$237.610, divididos de la siguiente manera:
-USS165.600 para la firma consultora principal,
-USS35.207 para el consultor individual encar-
gado de la supervision,

-USS21.803 para el consultor individual encar-
gado de la elaboracion de herramientas de
comunicacion para socializar el RNDC con
el sector,

-USS15.000 para la firma consultora encargada
de elaborar los productos audiovisuales).

Cooperacion técnica Apoyo para mejorar el uso de las tecnologias de
la informacién y las comunicaciones en logistica
de carga y facilitacion del comercio (CO-T1230).

Firma consultora / - Firma consultora principal: Transformer Ltda.
Consultor Individual . consuitor individual para supervision.
- Consultor individual para comunicacion.

- Firma consultora para producto audiovisuales.

Principales resultados - Diseno y desarrollo del RNDC.

o conclusiones - Herramientas de comunicacion para socializar

el RNDC con los diferentes actores del sector
(empresas generadoras, empresas de trans-
porte, propietarios y entidades publicas).

Aporte ala PNL La PNL identifico la segmentacion, dispersion y
ausencia de informacién especifica en logistica
como una de las principales problemdticas del
sector. Este estudio desarrolld el RNDC como la
principal herramienta informdtica del MdT para
recolectar informacion del transporte de carga
por carretera en tiempo real. Esta informacion
es de vital importancia para evaluar el desem-
peno del sector logistico, dado que actualmente
el transporte de carga por carretera es el prin-
cipal medio para el movimiento interurbano de
mercancias en el pais.

Conelobjetivode mejorarlaproducciondeinformacién sobrelos procesos

logisticos en puertos del transporte de carga que arriba por carretera

(cargue, descargue, recibo y entrega de contenedores, etc.), el MdT,

con apoyo del BID, adelant6 en 2014 el disefio preliminar y la cons-

truccién de un prototipo Integrador de Sistemas de Enturnamiento  "°* Enturnamiento: sistema
(INSIDE). INSIDE fue disefiado preliminarmente para Buenaventura de turnos.
como un sistema que permite consolidar la informacién de los sistemas

de enturnamiento de diferentes actores portuarios, como operadores

portuarios, patios de contenedores y zonas de apoyo al transporte te-

rrestre. Esta informacion consolidada seria difundida a todos los actores

publicos y privados (entidades publicas como MdT, Superintendencia

de Puertos y Transporte, DNP y DIAN, y entidades privadas como

empresas detransporte, generadores de cargay patios de contenedores),
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facilitaria el monitoreo y la toma de decisiones por parte de las entidades
publicas y contribuiria a ordenar la circulacién de los vehiculos de carga
en zonas portuarias. El GAC busca actualmente expandir el disefio preli-
minar de INSIDE al concepto de Sistemas de Comunidad Portuaria.

estudio 6
Apoyo en la implementacion del aplicativo Sistema Piloto de Enturnamiento de Vehiculos
de Carga para el Distrito de Buenaventura (Prototipo INSIDE).

Ano de ejecucion 2014

Monto total Uss4e.727

Cooperacion técnica Apoyo ala iniciativa de eficiencia energética en el
transporte de carga (CO-T1237)

Firma consultora / Consultor individual.
Consultor Individual

Principales resultados - Diseno preliminar del Integrador de Sistemas
o conclusiones de Enturnamiento (INSIDE), tomando como
caso de referencia a Buenaventura.
- Desarrollo prototipo INSIDE.

- Recomendaciones generales para avanzar en
el proyecto INSIDE.

Aporte ala PNL La PNL identifico la segmentacion, dispersion y
ausencia de informacion especifica en logistica
como una de las principales problemdticas del
sector. Este estudio apoyo el desarrollo inicial del
proyecto INSIDE, como herramienta que permi-
tird consolidar informacién sobre los procesos
logisticos en puertos del transporte de carga
por carretera.

W& —— foto4 INSIDE fue disefiado pre-
il o} liminarmente para Buenaventu-
H. ra como un sistema que permite

09111ES 010%8.jog que p

. I consolidar la informacién de los
||

sistemas de enturnamiento de
diferentes actores portuarios.
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2.3. PROVISION DE INFRAESTRUCTURA

2.3.1 Plataformas logisticas

La PNL establecié la promocion de un sistema nacional de plataformas
logisticas como accion fundamental para mejorar la provisién de infraes-
tructura en el sector. Las plataformas permitirian articular y aglomerar
la oferta de infraestructura y servicios logisticos en territorios de alto
potencial, lo que mejoraria la eficiencia de los procesos logisticos exis-
tentes. La PNL recomendd una red de veinte plataformas logisticas con
diferentes funcionalidades, como zonas de actividad logistica portuaria,
plataformas multimodales y areas logisticas de consolidacion de cargas®.

A partir de la expedicién de la PNL, el GdC ha venido adelantando estu-
dios de factibilidad para plataformas logisticas en varios territorios del
pais. Entre estos se encuentran: Buenaventura (zona de actividad logis-
tica portuaria), Eje Cafetero (consolidacion de cargas), Barrancabermeja
(plataforma multimodal) y Magdalena Medio (agrocentro). Estos estudios
estiman la oferta y demanda de servicios logisticos en el territorio, definen
la mejor localizacién para la plataforma, realizan un pre-disefio funcional
y realizan una evaluacién social, econdmica, financiera y ambiental.

En este marco, el BID apoy6 al GdC en el estudio de factibilidad de una
plataforma logistica en el Magdalena Medio. En este territorio, Barran-
cabermeja es el lugar con el mayor potencial logistico para una plata-
forma multimodal. Sin embargo, esta plataforma ya habia sido disefia-
da y evaluada previamente a nivel de factibilidad, por iniciativa de la
alcaldia de Barrancabermeja y Ecopetrol. Por esta razdn, el estudio se
enfoco en el disefio y evaluacion de un agrocentro (plataforma logisti-
ca orientada a carga agricola) en el Magdalena Medio. La localizacién
recomendada por el estudio para el agrocentro es la seccién norte del
Magdalena Medio, cerca al municipio de Aguachica.

estudio 7
Localizacion, disefio y factibilidad de una plataforma logistica en el Magdalena Medio.

Ano de ejecucion 2013

Monto total Usse43.634

Cooperacién técnica  Apoyo d la expansion del modo fluvial (CO-T1238).

Firma consultora / Consorcio ALG y GEA Abogados.
Consultor Individual

Principales resultados Localizacion, diseno funcional y evaluacion social,
o conclusiones ambiental y financiera de una plataforma logistica
en el Magdalena Medio orientada a la carga agricola.

Aporte ala PNL La PNL establecio la promocion de un sistema
nacional de plataformas logisticas como accion fun-
damentalparamejorarlaprovisiondeinfraestructura
en el sector. Este estudio realizé el andlisis de facti-
bilidad de una plataforma logistica en el Magdalena
Medio orientada a la carga agricola. Aunque esta
plataforma no estd incluida en el sistema nacio-
nal propuesto por la PNL, contribuiria a mejorar los
procesos logisticos de los productos agricolas de
la region.

S Esta red de plataformas logis-
ticas se desarrollé con base en
un estudio apoyado por el BID
a través del Programa de Parti-
cipacién Privada y Concesiones
en Infraestructura.
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Aungue existen ya varios estudios de plataformas logisticas a nivel na-
cional, su materializacion depende en gran medida de una adecuado
mecanismo de promocién, que estimule la inversion privada en este tipo
de infraestructura. La PNL propuso inicialmente incluir las plataformas
logisticas en el régimen de zonas francas. Adicionalmente, el Plan Na-
cional de Desarrollo 2010-2014 declaré de utilidad publica los bienes
inmuebles necesarios para la ejecucidn de proyectos de infraestructura
de transporte.

Las propuestas iniciales sobre mecanismos de promocion evolucionaron
posteriormente hacia esquemas integrales y multisectoriales de inter-
vencién en los territorios con alto potencial logistico, debido a que es-
tos territorios tienen generalmente indicadores sociales y de desarrollo
empresarial muy bajos. Buenaventura es un ejemplo claro. Aunque este
puerto aporta el 60% del comercio exterior del pals, el 81% de su pobla-
cién vive en condiciones de pobreza y la tasa de desempleo es de 65%.

Surgio asi la propuesta de una nueva figura de desarrollo denominada

Ente Gestor para el Desarrollo Econdmico y Social (EGES)®. Los EGES  © Esta figura se denoming inicial-
son instituciones juridicas ubicadas y delimitadas dentro de una zona mente Zonas Integrales para el
del territorio nacional, destinadas al desarrollo de servicios y activida- Desarrollo Econémico y Social
des logisticas, industriales, empresariales y sociales. Los EGES integra- (ZIDES).

ran instrumentos y actividades como infraestructura logistica especiali-

zada (plataformas logisticas), parques industriales y zonas educativas.

De esta forma, los EGES atienden no solo la necesidad de estimular la

inversion privada en plataformas logisticas, sino también las necesida-

des de desarrollo econdmico y social del territorio en cuestion. La mate-

rializacion de los EGES se adelanta actualmente a través de un proyecto

de ley en tramite legislativo.

El BID ha apoyado el proceso que viene adelantando el GAC en mate-
ria de conceptualizacién y materializacion de los EGES y su aplicacion
inicial como mecanismo de promocién de la zona de actividad logistica
portuaria de Buenaventura. Este apoyo se ha dado a través de la con-
tratacidn de diversos consultores individuales, que se han encargado de
revisar y evaluar estudios previos, proponer el mejor modelo de gestidn,
analizar la factibilidad financiera, articular el modelo con el desarrollo
urbano de la ciudad, disefiar esquemas asociativos con grupos étnicos,
disefiar el esquema juridico institucional y apoyar su tramite legislativo.

estudio 8
Apoyo a la conceptualizacion y materializacion del esquema EGES

y su aplicacién en Buenaventura.

= Afio de ejecucion 2012-2014

Monto total USS203.355 (diversos consultores individuales,
cifra aproximada).

Cooperacion técnica - Apoyo a la iniciativa de eficiencia energéetica en
el transporte de carga (CO-T1237).

- Apoyo para mejorar el uso de las tecnologias
de la informacion y las comunicaciones en
logistica de carga y facilitacion del comercio
(CO-T1230).
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ESTUDIO 8 - Continuacion

Firma consultora / - Consultor individual coordinacion del grupo de
Consultor Individual consultores y vision estrategica.

- Consultor individual revision de estudios previos
y propuesta de modelo de gestion.

- Consultor individual revision de estudios previos
y plan de accion.

- Consultor individual diseno del esquema juridico
institucional.

- Consultor individual proyecto de ley.
- Consultor individual apoyo en trédmite legislativo.

- Consultor individual articulacion con desarrol-
lo urbano y esquema de participacion publi-
co-privado.

- Consultor individual diseno de esguemas aso-
ciativos con grupos étnicos.

Firma consultora:

-Viveka SAS (factibilidad financiera),

Principales resultados Estructuracion general del esquerna EGES y espe-
o conclusiones cifica como mecanismo de promocion de la zona
de actividad logistica portuaria de Buenaventura.

Aporte ala PNL La PNL establecio la promocion de un siste-
ma nacional de plataformas logisticas como
accion fundamental para mejorar la provision
de infraestructura en el sector. Este conjunto de
estudios apoyaron la estructuracion general del
esquema EGES como mecanismo de promo-
cion de plataformas logisticas. Adicionalmente,
los estudios aplicaron este esquema al caso de
Buenaventura.

A través de los recursos del nuevo crédito, el BID continuara apoyando
la materializaciéon del esquema EGES y su aplicacidn inicial en Buena-
ventura. Adicionalmente, apoyara también su aplicacion en otros terri-
torios de alto potencial logistico. La materializacidn satisfactoria del es-
quema EGES seria uno de los pasos mas importantes para el desarrollo
del sistema logistico nacional.

2.3.2 Modos férreo y fluvial

En términos de provisidn de infraestructura, la PNL destaca también la
importancia de reactivar el transporte férreo y fluvial. El GAC trabaja
actualmente en la recuperacién de los corredores férreos y cuencas flu-
viales mas importantes, asi como en la formulacién de planes maestros
férreo y fluvial que abarquen los diferentes componentes necesarios
para promover estos modos.
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En este tema, el BID apoyd recientemente la formulacion del Plan Maes-
tro Fluvial, a través de la financiacidén de un estudio que estructurd los
componentes operacional y promocional del plan’. Este estudio propuso
estrategiasyaccionesenestoscomponentes, entrelas que se encuentran:
promover la renovacion de flota; adelantar programas de capacitacion
en gestiéon de hidrovias, construccion de obras fluviales y certificacion
del personal de tripulantes; y facilitar las conexiones multimodales.

Es recomendable que el apoyo del BID a la PNL en los préximos afios, a
través del nuevo crédito, se enfoque mas en la promocién de los modos fé-
rreo vy fluvial para el transporte interurbano de carga. El cambio modal del
transporte carretero a estos dos modos traerfa grandes impactos en re-
duccion de costos, reduccién del impacto ambiental y desarrollo regional.

estudio 9
Plan Maestro Fluvial - Componentes operacional y promocional.

Ano de ejecucién 2013-2014

Monto total Uss378.572

Cooperacion técnica  Apoyo a la expansion del modo fluvial
(CO-T1238).

Firma consultora / Consorcio Witteveen-Boss, Panteia y STC.

Consultor Individual

Principales resultados  Diagnéstico, estrategias y plan de accion de los
o conclusiones componentes operacional y promocional del Plan
Maestro Fluvial.

Aporte ala PNL La reactivacion del modo fluvial es una estra-
tegia que permitird reducir ostensiblemente los
costos de transporte vy logisticos para productos
especificos. Adicionalmente, permitird reducir el
impacto ambiental del transporte de carga y
aportar al desarrollo econémico y social de terri-
torios marginales.

7 Los componentes institucional,
de infraestructura y financiero
se adelantan a través de otro
estudio.

fotoS En términos de provi-

sion de infraestructura, la PNL
destacatambiénlaimportancia
de reactivar el transporte fé-
rreo y fluvial.
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2.4 FACILITACION DEL COMERCIO EXTERIOR

La PNL identifico varias iniciativas que permitirian disminuir los tiempos
y costos asociados a los procedimientos de inspeccion y control de mer-
cancias de comercio exterior. Entre estas iniciativas se destacan: unificar
los procesos de inspeccién y control de la carga (inspeccién fisica si-
multénea); la Ventanilla Unica de Comercio Exterior, que permite realizar
unificadamente los tramites para legalizar la mercancia; el Modelo Unico
de Ingreso Servicio y Control Automatizado (MUISCA) de la DIAN, que
simplifica el pago de tasa e impuestos; y la implantacion de sistemas de
inspeccién no intrusivos en nodos de transferencia de comercio exterior.

El GdC ha realizado importantes avances en estas y otras iniciativas,
como el nuevo estatuto aduanero y la creacion de la figura del Opera-
dor Econdmico Autorizado. EI CNL se enfoca actualmente en promover
la implantacion de sistemas de inspeccidn no intrusivos en diferentes
nodos de comercio exterior.

Aungue el BID ha apoyado estas iniciativas a través de programas dife-
rentes al de apoyo a la PNL, los recursos de cooperacion técnica no han
sido utilizados para apoyar directamente el avance de estas iniciativas
y las acciones del nuevo crédito no contemplan un apoyo directo en el
corto plazo. Sin embargo, es importante tener presente que esta es un
area importante para el desarrollo del sistema logistico nacional y que
los recursos del nuevo crédito pueden apoyar, en caso de ser necesario,
el avance de las diferentes iniciativas lideradas por el MCIT y la DIAN.

2.5 TECNOLOGIAS DE LA INFORMACION
Y COMUNICACIONES

La PNL identificé el limitado uso y aprovechamiento de las TIC en la in-
dustria de la logistica, el transporte y el control de mercancias como una
de las principales problematicas del sector. Para solucionar esta proble-
matica, la PNL propuso normalizar, promocionar e implementar tecno-
logias basadas en estandares internacionales para sistemas de almace-
namiento, posicionamiento de mercancias y vehiculos, consolidacion de
la oferta de servicios logisticos y procedimientos administrativos ante
autoridades de control de comercio exterior.

En este sentido, el BID apoyd el desarrollo del proyecto Sistema Nacional
de Identificacién Electrdnica Vehicular (SINIEV). Este proyecto fue con-
cebido inicialmente por el MdT como un conjunto de estandares tecno-
l6gicos que reglamentaran la identificacién de manera electrénica de los
vehiculos a nivel nacional a través de un dispositivo de radiofrecuencia
instalado en cada uno de ellos. Entre varios otros beneficios, el SINIEV
facilitaria las actividades de seguimiento y posicionamiento de vehiculos
de carga por parte de empresas de transporte o empresas productivas
que realizan directamente sus procesos de transporte de carga.

Sin embargo, la concepcion inicial del SINIEV cambié hacia el concepto
de sistema de Recaudo Electrénico Vehicular (REV), enfocdndose en una
de las funcionalidades planteadas inicialmente para el SINIEV. El apoyo
prestado por el BID al MdT a través de la financiacién de un acompafia-
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miento técnico culmind en la expedicién del Decreto 2846 de 2013 - Por
medio del cual se adoptan estandares de tecnologia para sistemas de
recaudo electrénico vehicular. Este decreto establecid que los proyectos
de REV a nivel nacional deberan llevarse a cabo con base en la norma
ISO/IEC 18000-63. Este decreto es un primer paso para lograr un siste-
ma de REV interoperable a nivel nacional, que facilite el pago de peajes a
todos los usuarios de vias urbanas e interurbanas.

estudio 10

Acompafiamiento al Ministerio de Transporte para ajustes, socializacién y adopcion del
Sistema Nacional de Identificaciéon Electrénica Vehicular (SINIEV).

Ano de ejecucion 2013

Monto total USS92.700

Cooperacion técnica Apoyo para mejorar el uso de las tecnologias de
la informacion y las comunicaciones en logistica
de carga y facilitacion del comercio (CO-T1230).

Firma consultora / GSD+.
Consultor Individual

Principales resultados - Expedicion del Decreto 2846 de 2013 del MdT

o conclusiones - Por medio del cual se adoptan estdndares de
tecnologia para sistemas de recaudo electroni-
co vehicular.

Recomendaciones sobre pasos a seguir por
el GdC para lograr un sistema de Recaudo
Electrénico Vehicular (REV) interoperable a ni-
vel nacional.

Aporte ala PNL La PNL identificd el limitado uso y aprovecha-
miento de las TIC en la industria de la logistica,
el transporte vy el control de mercancias como
una de las principales problemdaticas del sector.
El Decreto 2846 dio el primer paso en la creacion
de un sistema REV interoperable a nivel nacional.
Este sistema facilitard las operaciones de pago
de pedjes por parte de vehiculos de carga, dismi-
nuyendo sus tiempos de recorrido en carreteras.
Adicionalmente, el estadndar tecnoldgico definido
facilitara las actividades de seguimiento y posi-
cionamiento de vehiculos de carga por parte de
empresas de transporte o empresas producti-
vas gue realizan directamente sus procesos de
transporte de carga.

2.6 SERVICIOS LOGISTICOS Y DE TRANSPORTE

Reconociendo la importancia del transporte automotor de carga como
eslabdn de la cadena de abastecimiento, la principal recomendacién de
la PNL para mejorar la calidad de los servicios logisticos y de transporte
fue avanzar en el cumplimiento de los objetivos propuestos por la Po-
litica Nacional de Transporte Publico Automotor de Carga (documento
CONPES 3489 de 2007). Esta politica de carga habia sido expedida tan
solo un afio antes que la PNL y sus recomendaciones hasta ahora co-
menzaban a implementarse.
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La politica de carga recomendd cambios de fondo en la estructura del
sector, con el objetivo de hacerlo mas eficiente y competitivo. Sus reco-
mendaciones estuvieron enfocadas hacia la regulacién de las relaciones
econdmicas, la estructura empresarial, el parque automotor, el fortale-
cimiento institucional, el transporte internacional, el aseguramiento y
la sequridad en la operacion. Sin embargo, estas recomendaciones han
tomado un largo tiempo en implementarse completamente, debido prin-
cipalmente al importante peso politico y social del sector en el pais, lo
que hace complejo cualquier cambio en sus reglas de juego. A la fecha,
el GAC aun tiene tareas pendientes por cumplir en cuanto a la politica de
carga por ejemplo.

2.6.1 Relaciones econémicas

3,50
2,50
150
0,50
-0,50
-150
-2,.50
-3,50

En Enero de 2011, el Gobierno Nacional decidié implementar una de las
principales recomendaciones de la politica de carga: migrar hacia un
esquema de regulacion de las relaciones econdmicas basado en el prin-
cipio de intervenir solo en los casos en que se presenten fallas de mer-
cado. Hasta ese momento, las relaciones econdémicas eran reguladas
por valores minimos que las empresas de transporte debian reconocer
a los propietarios de vehiculos por la movilizaciéon de la mercancia.®
Adicionalmente, la relacién econémica entre los generadores de carga
y las empresas de transporte era también regulada mediante un va-
lor minimo 12,5% superior al valor minimo establecido para la relacion
empresa-propietario.

El GAC considerd que la desregulacién de las relaciones econdmicas
promoveria la eficiencia e innovacién del sector, como lo habia hecho
en casos documentados en otros paises del mundo®. Adicionalmente, el
GdC habia avanzado, desde la expedicién del documento CONPES 3489,
en el desarrollo de herramientas técnicas que facilitaran el seguimiento
a los precios de mercado y le permitieran intervenir oportunamente en
caso de evidenciar fallas de mercado.

Una de estas herramientas es el Indice de Costos del Transporte de
Carga por Carretera (ICTC), desarrollado por el DANE. EI ICTC permite
medir a lo largo del tiempo las variaciones de precios de un conjunto
representativo de bienes y servicios necesarios para prestar el servicio
de transporte de carga por carretera en Colombia. El DANE ha publi-
cado los resultados del ICTC trimestralmente desde 2008. La Figura 6
muestra las variaciones trimestrales histéricas del ICTC.

fig.6
Variacién Trimestral del Indice de Costos del Transporte de Carga por Carretera — ICTC.
Fuente: Departamento Administrativo Nacional de Estadistica — DANE.
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8 Estos valores minimos eran de-

terminados para 18 origenes y
21 destinos principales y con-
formaban la denominada tabla
de fletes.

 Ver por ejemplo: Winston, Cli-

fford, Lessons from the U.S.
transport deregulation expe-
rience for privatization, Joint
Transport Research Center,
Brookings Institution, Washin-
gton D.C., USA, 2009; Organi-
zation for Economic Co-ope-
ration and Development OECD,
Policy roundtables: competition
issues in road transport and
Liberalization and structural
reform in the freight transport
sector in Europe, Paris, 1997
and 2000; Smith, G., Michel,
T., Buyong, S., Assessing the
Effects of Trucking Regulation
in Korea, World Bank Transpor-
tation Department, 1996.
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El BID apoy0 recientemente al DANE y al MdT en la revision y actualiza-
cién metodoldgica del ICTC, mediante la contratacién de un consultor
individual para este fin. Esta consultoria generd recomendaciones en
aspectos tedricos, muestrales, instrumentales y tematicos relacionados
con la actualizacién del ICTC. Se espera que estas recomendaciones
sean implementadas en los préximos trimestres y permitan mejorar la
calidad y utilidad del ICTC. Actualmente el ICTC es un insumo esencial
para el monitoreo de precios del sector que realiza el MdT.

estudio 11

Apoyo a la revisidn y actualizacién metodolégica del Indice de Costos del Transporte
de Carga por Carretera (ICTC).

Ano de ejecucion 2014

Monto total USS32.687

Cooperacion técnica Apoyo ala iniciativa de eficiencia energética en el
transporte de carga (CO-T1237).

Firma consultora / Consultor individual.
Consultor Individual

Principales resultados Recomendaciones en aspectos tedricos, mues-
o conclusiones trales, instrumentales y temdticos relacionados
con la actualizacion del ICTC.

Aporte ala PNL La creacion del ICTC fue recomendada por el do-
cumento CONPES 3489 de 2007 -Politica Na-
cional de Transporte Publico Automotor de Car-
ga- comMo INsUMo necesario para monitorear los
precios de mercado del sector e identificar posi-
bles fallas de mercado en un ambiente de desre-
gulacion tarifaria. Adicionalmente, la publicacion
periodica de este indice permite monitorear en
el tiempo el comportamiento de los costos del
transporte de carga por carretera, parte esen-
cial de los costos logisticos del pais, y, por lo tanto,
evaluar la efectividad de las politicas que se im-
plementen. Esta consultoria permitié mejorar el
diseno metodolégico asociado al ICTC.

Por su parte, el MdT desarrolld el Sistema de Informacion para la Regu-
lacién del Transporte de Carga por Carretera (SIRTCC). Este sistema le
permite al MdT monitorear con precisién e inmediatez el comportamien-
to de los precios de mercado del transporte de carga por carretera. El
sistema compara, para diversas rutas, los precios de transporte repor-
tados por las empresas a través del RNDC con los costos de transporte
calculados a partir de la informacion del ICTC y el modelo de costos del
MdT. El SIRTCC le facilité al MdT migrar hacia un esquema de libertad
en las relaciones econdmicas, al permitirle monitorear de cerca los pre-
cios de mercado.

Adicionalmente, el MdT desarrollo el Sistema de Informacion de Costos
Eficientes para el Transporte Automotor de Carga (SICE-TAC). Este sis-
tema le permite a cualquier persona obtener un costo de referencia para
un viaje de carga en el pais. Al igual que el SIRTCC, el SICE-TAC se basa
en la informacién del ICTC y el modelo de costos del MdT, pero permite
al usuario ingresar caracteristicas operacionales especificas del viaje,
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como los tiempos de espera, cargue y descargue. El MdT desarroll6
este sistema con el fin de brindar un costo de referencia a generadores,
empresas y propietarios y facilitarles la libre negociacion. La Figura 7
muestra las caracteristicas del viaje que deben ser definidas para obte-
ner un costo de referencia a través del SICE-TAC.

fig. 7
Sistema de Informacién de Costos Eficientes para
el Transporte Automotor de Carga — SICE-TAC.

Fuente: Ministerio de Transporte, Republica de Colombia.

SICE -

Calculo costo de referencia para negociacién en el transporte de carga por carretera

i General

Origen Saleceiore | Destino  Seloccione ) . )
& Y operacion =

Configuracién 5
Vehiculo =

Horas Logistica

En los siguientes tiempos NO considere como horas de espera, carga, descarga o consecucién de carga aquellas que
se usan para descansar.

Horas acordadas de espera para el cargue o Horas acordadas de cargue [0
Horas acordadas de espera para el descargue o Horas acordadas de descargue [0
La empresa de transporte ofrece carga de retorno? Seleccione... ||
Horas adicional de espera 0

Ejecutar Ayuda

Aunque el GdC habia logrado un avance significativo en el desarrollo de
herramientas técnicas que dieran soporte a la nueva politica tarifaria,
era también necesario desarrollar una estructura juridica que diera so-
porte al nuevo régimen econémico en el ordenamiento juridico nacional.

El BID apoy6 al GdC en este respecto, mediante la financiacién de un
grupo asesor juridico. Este grupo asesor se encargd del disefio de la
estructura juridica del nuevo régimen econémico y de la proyeccion de
los actos administrativos (decretos y resoluciones) necesarios para su
implantacién. El grupo asesor proyectd el Decreto 2092 de 2011 del
MdT, que implanté finalmente la nueva politica tarifaria y los criterios
que regulan las relaciones econémicas entre los actores. Adicionalmen-
te, el grupo asesor proyectd las resoluciones necesarias para regular
tres aspectos esenciales asociados a la nueva politica:

1 El instrumento de monitoreo vy el procedimiento de in-
tervencion (basados en el SIRTCO).

2. La adopcion del RNDC y un nuevo formato para el ma-
nifiesto de carga.

3. El observatorio del transporte de carga por carretera,
instancia conformada por entidades publicas vy privadas
para analizar y discutir los resultados del monitoreo rea-
lizado al sector.

Estas resoluciones fueron expedidas por el MdT meses después de la
adopcion del nuevo régimen econémico.
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estudio 12

Apoyo a la revisidn y actualizacién metodolégica del Indice de Costos del Transporte
Asesoria juridica para la estructuracion del nuevo régimen econémico del transporte

terrestre automotor de carga.

Ano de ejecucion

201

Monto total

USS140.197 (tres consultorias individuales).

Cooperacion técnica

Apoyo a la iniciativa de eficiencia energética en
el transporte de carga (CO-TI237).

Firma consultora /
Consultor Individual

Tres consultores juridicos individuales.

Principales resultados
o conclusiones

- Proyeccion del Decreto 2092 de 2011 del MdT,
por el cual se fija la politica tarifaria y los criterios
que regulan las relaciones economicas entre los
actores del servicio publico de transporte te-
rrestre automotor de carga (libre negociacion).

-Proyeccion de tres resoluciones necesarias
para la implementacion de la nueva politica: 1)
Instrumento de monitoreo y procedimiento de
intervencion; 2) Registro Nacional de Despa-
cho de Carga y manifiesto electronico de car-
ga; y 3) Observatorio del transporte de carga
por carretera.

Aporte alaPNL

Esta asesoria diseno la estructura juridica para el
nuevo régimen econémico del servicio publico de
transporte terrestre automotor de carga (libre
negociacion), lo que permitié su implementacion
definitiva. Esta era una de las principales reco-
mendaciones del documento CONPES 3489 de
2007 -Politica Nacional de Transporte Publico
Automotor de Carga-. La PNL enfatiza la im-
plementacion de estas recomendaciones para
mejorar la calidad enla prestacion de los servicios
de logistica y transporte. Se espera que la des-
regulacion tarifaria promueva la competitividad
del sector, reduzca los costos de transporte y
genere empresas de transporte mas eficientes e
innovadoras gque puedan evolucionar a empresas
multimodales o prestadoras de servicios logisti-
cos integrales.

2.6.2 Parque automotor

Antes de la expedicion de la politica nacional de carga, el MdT regulaba
desde 2003 el parque automotor de servicio publico de este sector. Con
base en estimaciones de sobreoferta vehicular del sector, la regulacién
congeld inicialmente el parque automotor, requiriendo la desintegracién
previa de un vehiculo para el ingreso de uno nuevo (regulacién conoci-
da como 1 a 1). Posteriormente, el MdT acepté el ingreso de vehiculos
nuevos con base en una péliza o garantia bancaria que comprometia al
duefio del vehiculo nuevo a desintegrar un vehiculo viejo en un tiempo
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Toneladas. Hora

7.000 mill.
6.000 mill.
5.000 mill.
4.000 mill.
3.000 mill.
2.000 mill.
1.00O mill.

maximo (inicialmente 18 meses, que fueron reducidos posteriormente
a solo 3 meses). La idea de la pdliza era facilitar el ingreso de vehiculos
nuevos otorgando un tiempo extra para la desintegracién de un vehi-
culo viejo. En la practica, el MdT hacfa efectivas la gran mayoria de las
pdlizas o garantias, lo que permitié el crecimiento del parque automotor
y generd un importante flujo de recursos al GdC (la pdliza o garantia
para un tracto-camion equivale a COP 70 millones).

La politica nacional de carga recomend6 en 2007 utilizar estos recursos
para implementar un programa que incentivara la renovacién y reposi-
ciéndel parque automotor de carga. EIMdT inicié en 2008 este programa,
que a la fecha a otorgado incentivos econdmicos para la desintegracién
de més de 7.000 vehiculos de carga.

La politica nacional de carga también considerd que el parque automotor
de carga presentaba una utilizacion muy baja. Por esto, recomendd regu-
lar transitoriamente el ingreso de vehiculos y desarrollar una metodologia
dindmica para el célculo de la oferta actual y futura del parque automotor.

Siguiendo esta recomendacién, el MdT desarrollé un modelo de oferta
vehicular que, en términos generales, permite comparar la capacidad
de transporte que ofrecen los vehiculos de carga de servicio publico en
toneladas-hora al afio con la cantidad de carga que se mueve al afio en
el pais, medida también en toneladas-hora. Esta herramienta permite
conocer el nivel de utilizacion del parque automotor de transporte de
carga en el pals.

Este modelo fue inicialmente utilizado para evaluar las condiciones del
parque automotor en 2009. El modelo fue actualizado a 2013 con el
apoyo del BID, mediante la financiacién de un estudio de consultoria.
La Figura 8 muestra los resultados generales del modelo. Esta figura
indica que si cada vehiculo de carga se utiliza entre 9 y 10 horas
diarias en dias laborales, los indicadores de oferta y demanda del modelo
coinciden (los vehiculos deberian ser utilizados un 100% para
cubrir la demanda). Dado que se estima que un vehiculo de carga puede
trabajar hasta 16 horas al dia, el modelo indica una baja utilizacién de
los vehiculos de carga, lo que puede implicar una sobreoferta de parque
automotor en el sector.

fig. 8
Indicadores de oferta y demanda del parque automotor de carga a nivel nacional en 2013.

Fuente: GSD+ - Revisidn, actualizacion y aplicacion del modelo de oferta vehicular del MdT.
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Con base en estos resultados, el MdT decidié en 2013 volver a la norma
1 a 1 para la regulacion del parque automotor e impedir el uso de poli-
zas o garantias para la entrada de vehiculos.

estudio 13

Revisidn, actualizacion y aplicacién del modelo de oferta vehicular
del Ministerio de Transporte.

Ano de ejecucién 2013

Monto total USS59.600

Cooperacién técnica Apoyo para mejorar el uso de las tecnologios de
la informacion y las comunicaciones en logistica
de carga y facilitacion del comercio (CO-T1230).

Firma consultora / GSD+.
Consultor Individual

Principales resultados Indicadores de oferta y demanda del parque au-
o conclusiones tomotor de transporte de carga a nivel nacional
actualizados a 2013.

Aporte ala PNL Los indicadores obtenidos por este estudio per-
miten monitorear las condiciones del parque au-
tomotor de transporte de carga y atienden la
recomendacion de la politica nacional de trans-
porte publico automotor de carga. Este monito-
reo permite evaluar y mejorar las politicas rela-
cionadas con parque automotor en el sector, de
forma que se promueva la modernizacion y ac-
tualizacion tecnologica de los vehiculos.

La actual politica del MdT restringe el crecimiento del parque automotor
de transporte de carga. Evidentemente, esta politica no es sostenible en
el largo plazo, pues el continuo crecimiento del sector productivo nacio-
nal exigird el crecimiento del parque automotor en los préximos afios.
El indicador de baja utilizacion del parque automotor obtenido por el
modelo descrito anteriormente no implica necesariamente una sobreo-
ferta de vehiculos. La baja utilizacion del parque puede ser el resultado
de ineficiencias generales del sector, como por ejemplo un mala comu-
nicacion entre oferentes y demandantes, o altos tiempos de espera para
las operaciones de cargue y descargue. En este sentido, la cantidad de
vehiculos actuales serfa la necesaria de acuerdo a la eficiencia actual del
sector. Adicionalmente, no se advierten a simple vista fallas de mercado
que pueden estar induciendo una sobreoferta de vehiculos. El GAdC debe
investigar si existen fallas de mercado que estén generando sobreoferta
de vehiculos. Si existen, debe actuar para corregirlas. Si no existen, debe
enfocarse en aumentar la eficiencia del sector (por ejemplo, mediante la
implementacion de bolsas de carga que faciliten la comunicacién entre
oferentes y demandantes), de forma que aumenten los niveles de uti-
lizacién de los vehiculos de carga. En cualquier caso, es muy probable
que la politica actual de restringir el crecimiento del parque automotor
esté generando altos costos al sector productivo nacional.

El GAC ha confirmado recientemente su apoyo al programa de reposi-
cién y renovacion del parque automotor iniciado por el MdT en 2008,
a través del documento CONPES 3759 -Lineamientos de Politica para
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la Modernizacién del Transporte Automotor de Carga y Declaratoria de
Importancia Estratégica del Programa de Reposicién y Renovacién del
Parque Automotor de Carga-. Este documento declara de importancia
estratégica el programa y compromete recursos por COP 1,1 billones
entre 2013y 2018. Adicionalmente, este documento propone establecer
una edad méaxima para los vehiculos de carga.

El BID apoyd el analisis econdmico de las medidas planteadas en este
documento CONPES, mediante la contratacion de dos especialistas
econdémicos.

estudio 14
Analisis econdémico de las medidas incluidas en el documento CONPES 3759.

Ano de ejecucion 2013

Monto total USS$24.041 (dos consultores individuales).

Cooperacion técnica Apoyo ala iniciativa de eficiencia energética en el
transporte de carga (CO-T1237).

Firma consultora / Dos consultores individuales.
Consultor Individual

Principales resultados . Angjisis econdmico de la edad dptima de repo-
o conclusiones sicién de un camion en Colombiai.

- Andilisis econdmico de los incentivos a la reno-
vacion y reposicion del parque automotor.

Aporte ala PNL Los resultados de estos estudios permitieron
evaluar las politicas propuestas en el documento
CONPES 3753 en materia de parque automotor,
de forma que se promueva la modernizacion y
actualizacion tecnologica de los vehiculos.

2.6.3 Formalizacion laboral y desarrollo empresarial

El documento CONPES 3489 definid algunos lineamientos en términos
de promover la formalizacién laboral y el desarrollo empresarial del
sector. Estos lineamientos incluyeron:

- Actualizar el marco normativo para la habilitacion de empresas de
transporte, con el objetivo de facilitar el acceso, reducir la informali-
dad y fomentar la competencia,

- Buscar estrategias para lograr el cumplimiento de los derechos labo-
rales y de seguridad social integral de los conductores,

-Desarrollar un programa de capacitacion dirigido a empresas, pro-
pietarios y conductores,

- ldentificar medidas necesarias para mejorar las condiciones de ase-
guramiento del sector.

Posteriormente, el documento CONPES 3759 profundizé estos linea-
mientos sobre el concepto de fortalecer la estructura de los dos tipos
de prestadores del servicio: empresas de transporte y propietarios de
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vehiculos. Ademas de los lineamientos del documento CONPES anterior,
este documento plantea los siguientes estandares para la prestacién
del servicio:

- Exigir un porcentaje minimo de flota que esté bajo la administracion
integral de la empresa de transporte. Esta flota puede ser de pro-
piedad de la empresa o de un tercero. Sin embargo, si el vehiculo
es propiedad de un tercero, el propietario se deberd desprender
de su administracion y entregarla a la empresa a cambio de una
remuneracion fija.

-Creacion de la figura de Empresas Unipersonales de Transporte
(EUT). Los propietarios individuales podran acceder a la figura de
EUT para su formalizacion y para acceder a los beneficios de la Ley
de Formalizacién y Generacion de Empleo (Ley 1423 de 2010).

-En términos de aseguramiento del sector: 1) Exigir a las empresas
de transporte un seguro de responsabilidad civil como requisito de
habilitacion; 2) Exigir que el seguro de transporte sobre la mercancia
lo pague el generador de la carga; 3) Ampliar la oferta de asegura-
miento a otros actores de la cadena logistica.

- Basar los limites indemnizatorios de la responsabilidad del transpor-
tador en el peso y/o volumen de la carga y no en su valor, en los
casos en que no se declare el valor de la carga.

El BID apoyd en 2012 la realizacién de un piloto de formalizacién en el
sector, a través de la financiacién de una firma consultora y un consultor
individual para este fin. El piloto apoyado fue la Cooperativa Nacional de
Transportistas Independientes (Coonatrans), constituida en 2012. El
trabajo del equipo consultor consistié en evaluar el modelo de desarro-
llo de la cooperativa y analizar alternativas para mejorar su eficiencia.
El equipo consultor concluy6 que, aunque la cooperativa fortalece a los
pequefios transportadores en términos de conseguir economias de es-
cala en algunos servicios, la constitucién de sociedades cooperativas
no es un mecanismo eficiente para la formalizacion.

estudio 15

Acompafiamiento al desarrollo de un plan piloto para la formalizacion del transporte
terrestre automotor de carga.

Ano de ejecucién 2012

Monto total USS124.165 (USSI01.246 para la firma consul-
tora principal y USS22.919 para el consultor
individual de apoyo)

Cooperacion técnica Apoyo ala iniciativa de eficiencia energética en el
transporte de carga (CO-T1237)

Firma consultora / Firma consultora principal:
Consultor Individual - ACh Estructuracion y Gestién de Proyectos.

Consultor individual de apoyo.

Principales resultados  Diagnéstico y propuestas de alternativas para

o conclusiones mejorar la eficiencia de la Cooperativa Nacional
de Transportistas Independientes, como piloto
de formalizacion del sector.
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ESTUDIO 15 - Continuacion

Aporte ala PNL La formalizacion laboral del transporte terrestre
automotor de carga ha sido uno de los principales
objetivos para el sector. Ademds de los grandes
beneficios sociales, la formalizacion del sector
pretende evitar la produccion de danos a ter-
ceros y al medio ambiente. El estudio financiado
permitid evaluar la eficiencia de la constitucion
de sociedades cooperativas en la formalizacion
del sector.

En general, los lineamientos establecidos por los documentos CONPES
en cuanto a formalizacion laboral y desarrollo empresarial no se han
implementado. Estos lineamientos implican cambios importantes en el
marco juridico del transporte de carga, que resultan dificiles de imple-
mentar debido al peso politico y social del sector. La formalizacién labo-
ral y el desarrollo empresarial siguen siendo mejoramientos pendientes
en el sector.

2.6.4 Evaluacién de politicas

Algunas de la politicas recomendadas inicialmente por el CONPES 3489
(transporte automotor de carga) y recalcadas por la PNL y el CONPES
3759 (programa de reposicion y renovacién) han sido implementadas
por parte del Gobierno Nacional (gj: politica de libertad tarifaria y pro-
grama de renovacion de vehiculos). Otras politicas estan todavia a la
espera de ser implementadas (ej: estructura organizacional y asegura-
miento). En general, la implementacién de estas politicas deberia mejo-
rar la calidad y competitividad de los servicios de transporte de carga.
Sin embargo, es importante evaluar el impacto que los cambios regula-
torios implementados hasta el momento han tenido en el funcionamien-
to del sector. Estas evaluaciones deberian permitir al Gobierno Nacional
conocer hasta qué punto los cambios implementados han acercado al
sector a los objetivos planteados y, en caso de haber deficiencias im-
portantes, proponer ajustes a las politicas 0 a su implementacion.

Las evaluaciones de los cambios regulatorios en el transporte de carga
pueden resultar dificiles debido a la complejidad inherente del sector.
En este sentido, el BID financid un estudio que permitiera disefiar una
metodologia para evaluar la Politica Nacional de Transporte Publico Au-
tomotor de Carga.

El punto de partida del estudio fue la definicién de un modelo légico que
definiera cualitativamente la forma en que los insumos (inputs, en este
caso cambios regulatorios) generan unos productos (outputs, ej: edad
promedio de la flota) y logran los resultados deseados (outcomes, ej:
menor accidentalidad y costos de transporte) (Figura 9). Esta defini-
cién se basd en encuestas con actores publicos y privados del sector. El
estudio considerd cuatro elementos centrales de la Politica Nacional de
Transporte Publico Automotor de Carga: relaciones econdmicas, forma-
lizacion y desarrollo empresarial, modernizacion del parque automotor
y desarrollo de servicios logisticos. A su vez, analizé el impacto en tres
resultados: calidad del servicio, tiempos logisticos y accidentalidad.
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fig. 9
Modelo logico de impacto de la Politica Nacional de Transporte Plblico Automotor de Carga.

Fuente: Fedesarrollo - Disefio metodoldgico para la evaluacion de la Politica Nacional de
Transporte Publico Automotor de Carga, 2013.
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estudio 16

Disefio metodoldgico para la evaluacién de la Politica Nacional de Transporte Plblico
Automotor de Carga.

Ano de ejecucién 2012

Monto total USSs42.000

Cooperacion técnica  Apoyo para mejorar el uso de las tecnologias de
la informacion y las comunicaciones en logistica
de carga y facilitacion del comercio (CO-T1230).

Firma consultora / Fedesarrollo.
Consultor Individual

Principales resultados Modelo logico de impacto de la Politica Nacional
o conclusiones de Transporte Publico Automotor de Carga.

Aporte ala PNL Este estudio realizdé una primera aproximacion
al diseno metodologico para evaluar el impac-
to de los cambios regulatorios en el transporte
automotor de carga. Aunque el estudio no apor-
to directamente a la implementacion de la PNL,
se espera que futuras evaluaciones de impacto
permitan mejorar la implementacion de politicas
en el sector.

Este estudio realizd una primera aproximacion al disefio metodoldgico
para evaluar el impacto de los cambios regulatorios en el transporte
automotor de carga. Sin embargo, este tipo de evaluaciones no han sido
llevadas a cabo. Es importante que en los proximos afios el Gobierno
Nacional realice este tipo de evaluaciones para verificar el efecto de
sus politicas y cambios regulatorios en el funcionamiento del sector. El
apoyo del BID debe también fomentar estas evaluaciones
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2.7 IMPACTO AMBIENTAL

Aungue la PNL no hizo un énfasis especifico en el impacto ambiental de
las operaciones logisticas, la eficiencia general que se busca en el sis-
tema logistico nacional conlleva la reduccidon de este impacto. En este
aspecto, es de especial importancia la operacidn del transporte de carga
por carretera. De acuerdo a estimaciones de la Estrategia Colombiana
de Desarrollo Bajo en Carbono (ECDBC)*, el transporte interurbano de
carga es actualmente la categoria que mas aporta a las emisiones de
gases efecto invernadero (GEI) del transporte carretero, con un 34%.
Adicionalmente, se espera que esta participacién se mantenga en 2040
en un escenario de referencia (Figura 10).

fig. 10

Emisiones de CO2 del transporte carretero en el escenario de referencia.
Fuente: ECDBC, 2013.
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En el marco del Convenio Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio
Climéatico (CMNUCC), ha surgido el concepto de Acciones de Mitigacidn
Nacionales Apropiadas (NAMAs, por sus siglas en inglés). El concepto
de NAMA es un mecanismo prometedor para identificar acciones de mi-
tigacion en paises en desarrollo. Estas acciones pueden ser ejecutadas
directamente por los paises en desarrollo (NAMA unilateral) y obtener re-
conocimiento por parte de la comunidad internacional, o pueden ser pro-
puestas para buscar financiacién por parte de los paises desarrollados.

En este sentido, el BID financi6 un estudio que estructurd una propues-
ta de NAMA para el transporte de carga por carretera en Colombia. Esta
propuesta integré las diferentes politicas, medidas y acciones que pue-
den reducir las emisiones GEI del sector, algunas de las cuales ya se
encontraban en ejecucién por parte del GdC en el marco de la politica
nacional de transporte de carga. La figura 11 muestra el esquema ge-
neral de NAMA integradora propuesta por el estudio.

10 Instancia que desde 2011
coordina y articula esfuerzos
intersectoriales orientados a
desligar el crecimiento econd-
mico del pais de las emisiones
de gases efecto invernadero.
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Actualmente, el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible (MADS)
se encuentra en el proceso de registrar una NAMA sobre el mejoramien-
to integrado del transporte de carga por carretera en Colombia. Este
registro toma varios aportes del estudio financiado por el BID.

fig. 11

Esquema de NAMA integradora para el transporte de carga por carretera en Colombia.
Fuente: MGM Innova - Disefio de una NAMA para el transporte de carga por carretera en

Colombia, 2013.
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estudio 17

Disefio de una NAMA para el transporte de carga por carretera en Colombia.

Los cambios normativos
pueden tardar poco
o mucho tiempo,
dependiendo del
liderazgo y voluntad
politica.

Ano de ejecucién

2012-2013

Monto total

USS154.000 (USS130.000 para la firma consultora principal y
USS24.000 para la firma consultora encargada de la supervision).

Cooperacion técnica

Estudio piloto NAMA - Plan nacional de transporte de carga

(CO-T1229).

Firma consultora /
Consultor Individual

- Principal: MGM Innova.

- Supervision: World Resources Institute.

Principales resultados
o conclusiones

Estructuracion de una NAMA integradora para el transporte de car-
ga por carretera, cdlculos de emisiones y co-beneficios, propuesta
del sistema MRV (mediicién, reporte y verificacion) y andlisis de ries-
gos, aspectos financieros e institucionales y actores involucrados.

Aporte ala PNL

Este estudio permitio esclarecer el impacto ambiental en términos
de emision de GEl que pueden tener las acciones asociadas a la
politica nacional de transporte de carga. Aungue la PNL vy la politica
de transporte de carga no hacen énfasis en el impacto ambiental
del sector, es importante cuantificar este impacto a fin de que Co-
lombia obtenga reconocimiento o incluso financiacion por parte de

la comunidad internacional.
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8 RESUMEN Y RECOMENDACIONES

El andlisis anterior del avance que ha tenido el pais en la implementacién de la PNL y
del apoyo que ha prestado el BID en este proceso a través de cooperaciones técnicas
permite realizar varias recomendaciones para orientar el apoyo futuro del BID a través
de los recursos del nuevo crédito (ver tabla2). Estas recomendaciones abarcan desde
1) promover la institucionalizacion de iniciativas que ya se encuentran en desarrollo;
y 2) apoyar la consolidacién de iniciativas que fueron estructuradas o disefiadas con
recursos de las cooperaciones técnicas.

-Las cooperaciones técnicas ayudaron a consolidar grupos técnicos en logistica al

interior del DNP (UTEL) y del MdT (Grupo de Logistica y Carga). Aunque el nuevo

crédito incluye componentes especificos para continuar este apoyo institucional,

es recomendable ajustar los recursos que se destinan a estos componentes, a

medida que se formaliza esta institucionalidad en ambas entidades. Adicional-

mente, se recomienda evaluar la necesidad y posibilidad de utilizar recursos del

nuevo crédito para apoyar la conformacién de grupos técnicos en logistica al in-

terior de otras entidades publicas como la DIAN y el MCIT™. % Esto puede no ser viable, ya
que la ejecucion del nuevo

-Las cooperaciones técnicas permitieron estructurar el Observatorio Nacional de crédito esta en manos del DNP

Logistica (ONL), el Sistema de Indicadores Logisticos en Centros Urbanos (SIL- y el MdT.

CU), el Sistema de Informacidn Logistica Georreferenciada (SIGLOG) y el Integra-

dor de Sistemas de Enturnamiento (INSIDE). Es recomendable que parte de los

recursos del nuevo crédito se utilicen en consolidar estas herramientas al interior

de la UTEL y el MdT, apoyando la elaboracién de las herramientas legales e infor-

maticas que se requieran. En el caso de INSIDE, el GdC busca que este evolucione

al concepto de Sistemas de Comunidad Portuaria.

-El esquema EGES es una de las iniciativas mas ambiciosas tanto para el mejora-
miento del sistema logistico nacional como para promover el desarrollo econdmi-
co y social de regiones con alto potencial logistico.

-El gobierno de Colombia debe en el mediano y largo plazo promover el uso de los

modos férreo y fluvial para el transporte interurbano de carga. El cambio modal del

transporte carretero a estos dos modos traeria grandes impactos en reduccién de

costos, reduccién del impacto ambiental y desarrollo regional. Este apoyo se pue-

de enfocar en la formulacion de los planes maestros'® de estos modos, en estudios ' En el marco de la nueva opera-

de factibilidad de corredores y cuencas especificas y en desarrollar esquemas de cién (CO-L1109) el GAC esta

participacién publico-privado para la promocion de proyectos de infraestructura. empezando a trabajar en un
Plan Maestro de Transporte

-El impacto principal del sistema REV sera facilitar el pago de peajes por parte de Intermodal (PMTI).

los vehiculos de carga. Es recomendable que los recursos del nuevo crédito se

enfoquen en apoyar iniciativas que promuevan el uso de TIC en empresas provee-

doras de servicios logisticos.

-En el transporte de carga por carretera se identificaron tres temas en los que el
apoyo del BID podra ser importante en los préximos afios:

Parque automotor

Considerando que el actual modelo de oferta vehicular del MdT mide el nivel
de utilizacién de los vehiculos de carga, pero no indica necesariamente una so-
breoferta vehicular en el sector, es muy probable que deba evaluarse la politica
actual de restringir el crecimiento del parque automotor.
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Formalizacién laboral y desarrollo empresarial

Las politicas planteadas en los documentos CONPES sobre este tema no han
sido implementadas. Es importante promover los cambios regulatorios pro-
puestos en estos documento CONPES.

Evaluacién de politicas
El GdC debe promover la evaluacidn ex-post de los cambios regulatorios im-
plementados en el sector. Estas evaluaciones permitirian corroborar que los

impactos que buscan los cambios regulatorios ocurran y orientar nuevos cam-
bios o politicas en Colombia y otros paises de la region.
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tabla 2

Resumen del apoyo del BID a la PNL y recomendaciones para apoyo futuro.

LINEA ESTRATEGICA

MONTO
ESTUDIOS FINANCIADOS TOTAL (USS)

APOYO DEL BID

NIVEL DE
APOYO

RECOMENDACIONES PARA APOYO
FUTURO

Institucionalidad

+ Consultores individuales para 251981 Alto
grupos técnicos en logistica al

interior de entidades publicas.

+ Destinar menos recursos a componen-
tes de fortalecimiento institucional a
medida que el MdT y el DNP formalizan
su institucionalidad logistica (UTEL y
Grupo de Logistica y Transporte).

Evaluar la posibilidad de apoyar la con-
formacion de grupos técnicos en logisti-
ca en entidades como la DIAN y el MCIT.

Produccion de
informacion

Estructuracion del Observatorio 590.438 Alto

Nacional de Logistica (ONL).

Indicadores Logisticos en Centros
Urbanos (ILCU).

Sistema de Informacion Logistica
Georreferenciada (SIGLOG).
Desarrollo del Registro Nacional
de Despacho de Carga (RNDC).

Sistema piloto de enturnamiento
de vehiculos de carga en Buenao-
ventura (INSIDE).

+ Apoyar la institucionalizacion de la En-
cuesta Nacional Logistica en el DANE.

Apoyar la consolidacion del ONL, el SIL-
CUy el SIGLOG.

Apoyar la evolucion del modelo INSIDE

hacia el concepto de Sistemas de Co-
munidad Portuaria.

Provision de
infraestructura

Factibilidad de una plataforma 825.561 Alto

logistica en el Magdalena Medio.

Conceptualizacion y materializa-
cion del esquema EGES vy apli-
cacion en Buenaventura (varios
consultores).

Plan Maestro Fluvial = Componen-
tes operacional y promocional.

+ Apoyar la materializacion del esquema
EGES en Buenaventurai.

Destinar mds recursos a la promocion
de los modos férreo y fluvial.

Facilitacion del
comercio exterior

0 Bajo

+ Evaluar la posibilidad de apoyar ini-
ciativas en materia de facilitacion del
comercio exterior que adelante la DIAN
y el MCIT.

Tecnologias de la
informaciény
comunicaciones

+ Acompanamiento al Sistema Na-  32.700 Medio
cional de Identificacion Electroni-

ca Vehicular (SINIEV).

+ Apoyar iniciativas que promueva el uso
de TIC en empresas proveedoras de
servicios logisticos.

Servicios logisticos
y de transporte

* Apoyo a la revision y actualizacion  422.690 Alto
metodoldgica del Indice de Costos

del Transporte de Carga (ICTC).

Asesoria juridica para el nuevo
régimen econdémico del transporte
terrestre automotor de carga.

+ Actualizacion del modelo de ofer-
ta vehicular.

+ Andlisis econdmico de las medi-
das incluidas en el CONPES 3758.

+ Acompanamiento al desarrollo
de un plan piloto para la forma-
lizacion del transporte terrestre
automotor de carga.

+ Diseno metodologico para la
evaluacion de la Politica Nacional
de Transporte Publico Automotor
de Carga.

+ Apoyar una reevaluacion de las politicas
actuales sobre pargue automotor.

Promover la implementacion de iniciati-
vas y cambios regulatorios que faciliten
la formalizacion laboral y el desarrollo
empresarial.

+ Apoyar y promover la evaluacion expost
de los cambios regulatorios imple-
mentados por el GAC en el transporte
terrestre automotor de carga.

Impacto ambiental

+ Diseno de una NAMA para el 154.000 Alto

transporte de carga por carretera.
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Anexol
Linea de tiempo de la evaluacion Institucional y de Politicas de logistica
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Anexo 2
CONPES #3297 (2004)

Agenda interna para la productividad
y competitividad

CONPES #3439 (2006)

L Institucionalidad y principios rectores
de politica para la competitividad y
productividad

Lineamientos para el control de la
mercancia y la seguridad en los nodos
de transferencia de comercio exterior

L

i CONPES #3469 (2007)

CONPES #3536 (2008)
Programa corredores arteriales
complementarios de competitividad

L

CONPES #3527 (2008)
Politica nacional de competitividad
y productividad

L

CONPES #3489(2007)
Politica nacional de transporte
publico automotor de carga

CONPES #3547 (2008)
Politica Nacional logistica

L

CONPES #3611 (2009)
Plan de expansion portuaria
2009-2011

CONPES #3678 (2010)
Politica de transformacion productiva
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Anexo 3

MEDIDAS DE POLITICA CUMPLIMIENTO

1 Marco macroecondmico consistente con los objetivos del Programa y con los lineamientos establecidos Pleno
en la carta de politica sectorial

2 Creacion del Comité Nacional de Logistica (CNL, antes COMIFAL), integrado por miembros de los secto- Pleno
res publico y privado, el cual se apoyard en la Coordinacion Programdtica de Logistica (CPL) y la Unidad
Técnica de Ejecucion Logistica (UTEL).

3  LaCPLy la UTEL serdn las instancias técnicas del CNL y su coordinacion ejecutiva estard a cargo de MT

y DNP.
4 EICNL asigna ala CPL-UTEL la funcion de apoyar al MT y al DNP en el desarrollo de un Observatorio Pleno
Nacional de Logistica de Cargas (ONLC)
5 Iniciado el proceso de la implementacion del sistema de Inspeccion Fisica Simultdnea. (IFS) en puertos Pleno
6 Iniciado el proceso de la implementacion del sistema de Inspeccion no Intrusiva (Inl) en puertos Pleno
7  Definicion de la figura del Operador Econdmica Autorizado (OEA) Pleno
8 Elaborada la propuesta del nuevo estatuto aduanero (NEA) Pleno
9 LaCPLinstruye ala UTEL para la presentacion de plan de accion para la incorporacion de las TIC en los Pleno
procesos logisticos por parte del DNP, el MITC y el MT
10 Las bases del Plan Nacional de Desarrollo deberdn incluir ineamientos especificos en los temas de vigilancia Pleno
y control de servicios de transporte y logistica, en particular en lo referente a: (i) las funciones propias de la
Superintendencia de Puertos y Transporte y propuesta de jerarquizacion de responsabilidades y prioriza-
cion de acciones; (i) la vinculacion en los planes de desarrollo territorial de dreas de reserva para actividad
logistica urbana
11  Las bases del PND incluyen lineamientos de politica publica para impulsar la creacion de plataformas logisti- Pleno
cas especializadas y la creacion de las gerencias de corredores logisticos como encargadas de articular ac-
tores publicos y privados en la gestion de todas las acciones que se redlicen sobre un corredor estrategico
12 LaCNLinstruye ala UTEL desarrollar guias para: (i) la implementacion de nodos logisticos estratégicos; (i) Pleno
la reserva de drea para actividades logisticas; v (iil) la incorporacién de la actividad logistica en los planes de
desarrollo territorial
13 Se cuenta con una politica para el andlisis de las cuencas fluviales para la mejora de la navegacion y su Pleno
impacto en la estructura de la matriz de transporte
14  Solicitud oficial, por parte del MT al MAVDT, con la topologia de proyectos a incluir en la quinta fase de apro- Pleno
visionamiento de recursos GEF. EI MT solicita al MAVDT la inclusion del sector transporte en dicha solicitud al
GEF
1S EIMT y el DNP apoyan el diseno del NAMA de logistica y transporte automotor de cargas Pleno
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