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PREFACIO

El transporte automotor de carga (TAC) es el modo de transporte terrestre mas importante en América
Latina: al TAC le corresponde la movilizacion de mas del 70% de las cargas nacionales de la region, y su
participacion en el comercio entre los paises de la regidon es creciente. No obstante su relevancia, el nivel de
conocimiento sobre su desempeno es escaso, notablemente menor que el registrado en el caso de otros
modos de transporte, como el ferrocarril, el transporte maritimo o el transporte aéreo.

Asi, la presente publicacion tiene por objeto contribuir al avance del conocimiento del TAC en la region. Para
su preparacion, el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) llevd a cabo diversos estudios sectoriales de al-
cance nacional y subregional en gque se incluyen 14 paises. Dichos estudios fueron elaborados por un desta-
cado grupo de expertos durante 2013, y fueron coordinados por Pablo Guerrero vy Julieta Abad, especialistas
de la Division Transporte del BID, a cargo del desarrollo del Observatorio Regional de Transporte de Cargas
y Logistica impulsado por el BID. En los trabajos, que se listan a continuacion, se incluyeron numerosas en-
trevistas a actores del sector. En Centroamérica, por ejemplo, se llevaron a cabo 110 entrevistas a asociacio-
nes de transportistas, empresas de transporte, reguladores, generadores de carga y operadores logisticos.

Paises estudiados y autores participantes en la elaboracién de los estudios sectoriales

Paises Autores

Argentina Jorge Sanchez y Rodolfo Fiadone

Belice ALG - Transportation Infrastructure and Logistics
Brasil CALT - Consultoria em Logistica e Transportes

Colombia (institucional) José Vicente Guzman

Colombia (operativo)

Rafael Fonseca Zarate

Costa Rica ALG - Transportation Infrastructure and Logistics
Chile Oscar Figueroa

El Salvador ALG - Transportation Infrastructure and Logistics
Guatemala ALG - Transportation Infrastructure and Logistics
Honduras ALG - Transportation Infrastructure and Logistics
México Laurent Dartois

Nicaragua ALG - Transportation Infrastructure and Logistics
Panama ALG - Transportation Infrastructure and Logistics

Republica Dominicana

ALG - Transportation Infrastructure and Logistics

Uruguay

Elias Rubinstein




Cabe senalar que, si bien la posibilidad de fundamentar solidamente conclusiones sobre el sector, notable-
mente amplio y heterogéneo, se ve limitada debido a la falta de informacion, los estudios de pais sobre los
que se apoya la elaboracion de este informe permiten avanzar en su conocimiento y proponer las bases para
la definicion de una agenda. Los estudios realizados para la elaboracion de esta publicacion en 14 paises de
América Latina y el Caribe se basan en un relevamiento exhaustivo de las fuentes existentes en cada uno

de esos paises, asi como en la realizacion de un amplio conjunto de entrevistas a actores clave. Asi, como
resultado de la investigacion desarrollada en los diferentes paises, fue posible realizar estimaciones sobre
algunos indicadores relevantes del TAC. Los datos no siempre corresponden a los mismos anos, ni fueron
medidos con base en un criterio comun. Debido a ello, asi como al hecho de que los paises analizados
constituyen una muestra, se ven limitadas las posibilidades de realizar analisis estadisticos como los que
pueden elaborarse, por ejemplo, en el caso de modos de transporte que cuentan con registros estadisticos
completos y consistentes (como el transporte maritimo o aéreo). No obstante, se considera que la riqueza
de la informacion recabada y de los analisis planteados en los estudios nacionales permiten fundamentar
adecuadamente una vision de las caracteristicas actuales del sector, identificar los principales retos que éste
enfrenta y proponer, consecuentemente, lineamientos generales para la accion, que sin duda deberan ajus-
tarse a las distintas realidades nacionales.

Este estudio se estructura de la siguiente manera: en el capitulo 1 se presenta una perspectiva general sobre
el TAC, el cual se incluye dentro de las actividades logisticas. Ademas se destaca el rol dominante que ha
venido teniendo en el comercio interno vy en los traficos internacionales, tanto en los paises desarrollados
como en los emergentes. En el capitulo 2 se delimita la industria del TAC, se detalla su impacto econdmico, vy
se presenta un analisis de varias dimensiones de la industria, como la flota de vehiculos (los tipos de vehicu-
lo y de carroceria, la antigledad, la estructura de propiedad), resaltandose los retos que supone la adquisi-
cion de nuevas unidades. También se presenta un resumen de la actividad del sector: se detalla qué se trans-
porta en los camiones, analizandose no solo los traficos de cabotaje sino también los internacionales, de
creciente relevancia en la region. Ademas se examinan los consumos de la industria del TAC (principalmente
en lo que respecta al combustible v la infraestructura) y los impactos que genera su actividad, tales como
las emisiones de gases de efecto invernadero, los accidentes v la congestion. En el capitulo 3 se hace refe-
rencia a la productividad del sector, particularmente con relacion a la utilizacion de los vehiculos, vy a este
respecto se revisan las estructuras de costos y se identifican los principales determinantes de la eficiencia
operativa. En el capitulo 4 se examina el marco juridico y regulatorio del sector, y la forma en que se organi-
za el Estado para regular la actividad. En el capitulo 5 se resumen los resultados de los estudios realizados,
se compara el desempefo del sector en la regidon con el observado en otros pafses del mundo, y se repasan
las principales tendencias que incidiran en los escenarios en que este deberd operar en los proximos afos,
mediante la delineacion de una vision de los futuros requerimientos de la logistica en la regidn vy la identifi-
cacion de los retos que debera enfrentar el TAC. En el capitulo 6 se proponen los lineamientos de una agen-
da de actuacion y se identifican los principales obstaculos a superar para hacer efectiva su implementacion.

Finalmente, se agradece especialmente la colaboracion brindada por Julieta Abad, Luis Vechi, lvan Corbacho,
Amado Crotte, Patricio Mansilla y Silvia Sudol para la elaboraciéon de esta publicacion.
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LA LOGISTICA,
CLAVE PARA EL
FUNCIONAMIENTO
COMPETITIVO E
INCLUSIVO DE LA
ECONOMIA

Como resultado de la globalizacion de las cadenas
de abastecimiento, el transporte de cargas ha asu-
mido una nueva dimension e importancia. Debido
al crecimiento de la economia de las Ultimas dos
décadas, los movimientos de bienes se han incre-
mentado sustancialmente en el mundo en todos los
segmentos y modos de transporte: en los tramos
nacionales (transporte carretero, ferroviario, aéreo
y fluvial), en los nodos de transferencia (como los
puertos vy los aeropuertos) y en los tramos de trans-
porte internacional (maritimo, aéreo y carretero).
Este crecimiento ha obedecido a varios factores,
entre los que se destacan la deslocalizacion de la
produccion vy la expansion del outsourcing, por el
cual los productores de bienes finales combinan
insumos, partes y componentes que son provistos
desde muy diversos origenes. Asi se ha ido confor-
mando un modelo de producciéon caracterizado por
la presencia de cadenas de abastecimiento globa-
les, la dispersion de los puntos de produccion y de
consumo, la existencia de una fuerte competencia
y la reduccion de los inventarios. Estas tenden-

cias han significado una enorme presion sobre los
sistemas de transporte, que deben satisfacer los
requerimientos de flujos cada vez mas voluminosos
en el marco de la prestacion de servicios cada vez
mas exigentes en materia de costos, tiempo, confia-
bilidad vy trazabilidad.

La logistica de estas cadenas globales ha ido
integrandose en el proceso de produccion de bie-
nes, por lo que la eficiencia de su funcionamiento
impacta en forma directa sobre la competitividad
de las economias. Ello implica un cambio profundo
en el rol que el sistema de transporte de cargas
tiene en el desempefio econdmico: como uno de
los pilares de las actividades logisticas, enfrenta

el desafio de contribuir al funcionamiento integral
de la economia (que se ha tornado transporte-in-

tensiva) y a la competitividad del comercio. Por
eso los costos logisticos, en que se refleja no solo
el precio de los servicios sino también su calidad,
van constituyéndose en uno de los indicadores de
competitividad relevantes para los paises, junto con
otros indicadores como los costos de producciéon o
la capacidad de acceder a los mercados. La logis-
tica es vista como un motor de la competitividad,
en la medida en que favorece las exportaciones al
permitir precios FOB (franco a bordo) mas com-
petitivos y posibilita gue una mayor proporcion de
esos precios remuneren a los productores (Guasch,
2011). Una buena logistica puede contribuir a la
transformacion de los productores que estan

mas aislados geograficamente en exportadores
(Barbero y Forteza, 2013a y 2013b).

La logistica también impacta sobre el funcio-
namiento interno de la economia: el adecuado
desempeno de los sistemas de distribucion incide
en el mercado interno de bienes mediante la
consecucion de menores costos de distribucion
gue permiten reducir el costo de vida, favorecen el
desarrollo de los emprendedores vy facilitan la co-
nexion de regiones o poblaciones mas remotas. En
términos de volumenes de carga, los flujos internos
son generalmente mayores que los correspondien-
tes al comercio internacional. En la Argentina, por
ejemplo, aproximadamente un 13% de las cargas
internas (medidas en toneladas kildometro) corres-
ponden a las exportaciones; un 4%, a las importa-
ciones, y un 83%, a los movimientos de cabotaje
(Castro, 2013). Por eso, la logistica de las cargas
—de la que el transporte normalmente representa
no menos del 50% de su costo (Rodrigug, 2013)—
incide en la calidad de vida de la poblacion y en

la cohesion del territorio; no se limita a contribuir
a una mejor insercion en las cadenas globales de
valor, sino que constituye un factor clave para el
funcionamiento competitivo e inclusivo de la eco-
nomia en su conjunto.

El desplazamiento de las cargas a lo largo de las
cadenas logisticas se realiza mediante los modos
de transporte, que constituyen las opciones que la
tecnologia ha ido generando para dar respuesta a la
necesidad de movimiento. Durante largos periodos
de la historia, los impulsores del transporte fueron

la traccion a sangre en el caso de los movimientos
terrestres y el viento en el caso de los movimientos
maritimos. La utilizacion del vapor a partir del siglo
XIX revoluciond los modos de transporte, al permitir



Recuadro 1 —
La heterogeneidad del transporte carretero de cargas

“Se puede afirmar que hay tantos segmentos sectoriales como industrias a las que sirven, o aun mas,
si se tiene en cuenta que para una misma industria no es lo mismo el transporte de insumos y materias
primas, el de piezas a medio terminar, o el de productos terminados, lo que hace que el perfil del trans-
portista sea la otra cara de la moneda del perfil del generador de las cargas. La dispersidon en las eficien-
cias relativas de los generadores de cargas se replica en los operadores del transporte. Hay infinidad de
ejemplos en ese sentido. Uno de ellos es el sector de distribucion de combustibles o quimicos, en donde
estas industrias exigen que la operacién y equipamiento del transporte cumplan con normas corpora-
tivas internacionales, independientemente de que no rijan en la legislacién del pais, y en muchos casos

con mayores exigencias”.

Fuente: Informe nacional de Argentina comisionado para la elaboracidon de este reporte.

la introduccion del ferrocarril y de las embarcacio-
nes autopropulsadas. Durante el siglo XX se incor-
poraron nuevos modos de transporte, promovidos
por el desarrollo de los motores de combustion
interna, como el transporte carretero y el aéreo, vy
también se desarrollaron el transporte por tube-
rias y diversos sistemas para movilizar graneles.
Como resultado de esta evolucion, en la actualidad
coexisten diversos modos de transporte, que se
complementan y compiten, segun el caso, para
dar satisfaccion a los movimientos de cargas que
demandan las cadenas logisticas. En algunos casos
dichos modos se integran, facilitando que tanto los
pasajeros como las cargas completen sus viajes.

El transporte carretero tiene una participacion
preminente en las cadenas logisticas en cuanto
vincula sus diversos eslabones, lo que se refleja en
los valores agregados que presenta la matriz mo-
dal de carga. En los estudios de cadenas logisticas
se muestra que el transporte carretero, a diferencia
de otros modos, no se limita a prestar un servicio
troncal en alguna de las etapas de la cadena, sino
que participa en casi todas ellas, por lo que la
calidad de su desempeno tiene un impacto que se
multiplica. Esta perspectiva micro, a nivel de cade-
na, se refleja en los datos agregados del transporte
de cargas, en que se muestra una participacion re-
levante de este modo de transporte, que se detalla
a continuacion.

EL ROL DECISIVO
DEL CAMION
EN LA ECONOMIA
Y EN LA MATRIZ
DE CARGA

La escasa informacion vy la
heterogeneidad: las dificultades
para analizar el TAC

A pesar de su relevancia, el TAC ha sido objeto de
relativamente pocos analisis, y una de las razones
de la escasez de estudios probablemente sea la de-
bilidad de la informacidén basica del sector. Debido

a la amplitud y la gran heterogeneidad que carac-
terizan al sector se dificulta la tarea de recoleccion
de datos: en dicho sector conviven desde empren-
dimientos muy pequenos caracterizados por una
gran informalidad hasta empresas con un muy alto
grado de profesionalismo y especializacion (véase el
recuadro 1). El TAC comprende equipos y modalida-
des operativas sumamente diversos, que responden
a un abanico practicamente infinito de demandas de
transporte de bienes: asi, cabe mencionar los servi-
cios de larga distancia, los servicios de distribucion
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urbana, el transporte de caudales, la recoleccion de
residuos, los camiones de servicio y los camiones
procesadores de concreto, entre muchos otros. Ha
habido varios intentos de clasificar la actividad del
TAC en segmentos, segun criterios que varian en los
diferentes paises. Los mas frecuentes son la pro-
piedad de la mercaderia (si el transporte es propio
o contratado), el tipo de carga (general o especia-
lizada), el alcance de los flujos (urbanos, de larga
distancia o internacionales) vy la dimension de los
despachos (camidn lleno o cargas fraccionadas). En
el analisis por segmento de mercado, que permitiria
identificar problemas y disefar politicas con mayor
precision, se tropieza con la falta de apertura de

los datos basicos. La heterogeneidad del TAC no se
limita a las dimensiones de los vehiculos vy las flotas.
Existen importantes diferencias entre el transporte
de carga general —unitarizada en pallets o contene-
dores— vy la carga a granel sdlida o liquida, y otros
tipos de mercancias especiales que componen la

CUADRO 1.

categoria de la carga peligrosa, que requieren flotas
especificas para la movilizacion de la carga y supo-
nen especificidades en el tratamiento.

Por la diversidad de sus impactos, hay numerosas
fuentes de informacion para analizar el TAC, en que
se enfatizan distintas dimensiones de la actividad.
En el cuadro 1se mencionan los tipos de entidades
que tipicamente proveen informacioén sobre el TAC,
vy se especifica el tipo de datos que se recolectan
en dichas entidades. En general, en las agencias
publicas se prioriza la informacion sobre la estruc-
tura del mercado, las caracteristicas y el tamafo de
la flota, y los impactos (las emisiones vy la partici-
pacion en siniestros, entre otros). Dado que estas
dimensiones estan interrelacionadas se requiere el
uso de indicadores armonizados pero en muchos
casos estos suelen mostrar discrepancias, a veces
severas, entre si. Por ejemplo, en Chile y en Brasil
las estimaciones de distintas agencias sobre las

Principales fuentes de informacioén del transporte automotor de cargas

Tipos de entidades

Informacion tipica que se recolecta en cada entidad

Entidades estadisticas nacionales

Nivel de actividad, precios de los fletes y estructuras de costos

Registros automotores

Altas y caracteristicas de los vehiculos

Asociaciones empresarias

Flotas y costos (alguna informacion confidencial)

Fabricantes y comercializadores de vehiculos

Altas y dimensiones de las flotas

Entidades de verificacion de automotores

Caracteristicas de los vehiculos verificados

Agencias tributarias

Estructuras de propiedad y declaraciones de actividad

Aduanas

Traficos internacionales del transporte automotor de cargas

Entidades de seguridad vial

Accidentes viales y participacion de los vehiculos de carga

Entidades viales, aforos y encuestas origen-destino

Transito, actividad vy clasificacion de los camiones

Organismos de energia y medioambiente

Consumos emisiones

Organismos de salud y aseguradoras

Siniestros

Gobiernos subnacionales

Permisos de circulacion

Fuentes privadas, confidenciales, con datos
relevantes del mercado*

Informacién operativa de utilizacion de las flotas (por ejemplo,
itinerarios, demoras por congestion, demoras de ingreso a nodos
portuarios); fletes

Entidades de defensa del consumidor

Tarifas y precios de los insumos (por ejemplo, combustibles)

* Este tipo de fuentes son muy escasas en comparacion con los casos del transporte maritimo o aéreo.



dimensiones de la flota presentan diferencias signi-
ficativas. Los operadores privados, especialmente
las empresas grandes y las cdmaras empresarias,
cuentan con informacion mas detallada sobre la
operacion del sector vy su eficiencia, pero dicha
informacion es confidencial.

En los paises analizados es escasa la disponibilidad
de datos sobre el nivel de actividad del transporte
automotor. El nivel de la actividad sectorial (expre-
sado en vehiculos kildmetro o en toneladas kilome-
tro) es clave para dimensionar la produccion del
sector, analizar la demanda del mercado de cargas
vy proyectar su evolucion. Sin embargo, en la mayo-
ria de los paises analizados no se monitorea este
indicador en forma sistematica: en la mayoria de los
casos el ultimo dato disponible corresponde al afio
2010. Los costos en términos de tiempo vy de dinero
que conlleva el disefo de los modelos vy la realiza-
cion de las encuestas para recolectar los datos son
factores que permiten explicar esta carencia.

Debido a la importancia del TAC en la matriz de
carga de los paises se acentula la necesidad de con-
tar con mas datos sobre la eficiencia de su desem-
pefo. Las encuestas que se realizan a las empresas
vy los conteos de vehiculos pesados son los instru-
mentos basicos para estimar el nivel de actividad

y construir matrices origen-destino de carga. Sin
embargo, al ponerse el foco en el viaje como uni-
dad de analisis, se pierde perspectiva para cono-
cer la capilaridad del TAC en las diversas cadenas
logisticas vy la eficiencia de las operaciones. Tanto
en los Estados Unidos como en la Unidn Europea se
estan realizando acciones a fin de poder contar con
una clasificacion mas precisa de las cargas trans-
portadas,'y a fin de complementar las encuestas
con preguntas sobre las tasas de ocupacion de los
equipos, la ruptura de cargas durante un mismo iti-
nerario, los vinculos con otros modos y el consumo
de combustibles (McKinnon y Leonardi, 2009).

En los siguientes parrafos se analizan tres medidas
diferentes de la relevancia del sector en las econo-
mias, con base en los datos disponibles. La primera
es la participacion del TAC en el producto interno
bruto (PIB) segun los registros de las cuentas nacio-

1. A modo de ejemplo cabe mencionar la CommodityFlowSurvey
(CFS) del Departamento de Transporte de los Estados Unidos (DOT).

nales, dato Util para medir la contribucion del sector

a la economia en su conjunto. La segunda es la parti-
cipacion en la matriz de cargas en el nivel nacional, y
la tercera consiste en una estimacion de la participa-
cion del camioén en los flujos de comercio exterior.

La estimacion del TAC
en el PIB nacional

En las cuentas nacionales se estima la participacion
del transporte carretero de cargas en el PIB de los
paises, que normalmente se ubica entre el 3% vy el
4%. La participacion del sector del transporte en su
conjunto representa aproximadamente un 5% del
PIB, con una tendencia decreciente que obedece a
cambios en la estructura del producto. En rigor, si
el sector cumple sus objetivos, es deseable que su
participacion en el PIB sea la minima, lo que refleja
una eficiencia y una productividad mayores.

Al computarse Unicamente los servicios de trans-
porte contratado, excluyéndose los servicios
prestados por las flotas propias, en las cuentas
nacionales suele subestimarse el valor agregado del
sector. En el caso del transporte de carga, es usual
que las empresas propietarias de la mercaderia
estén a cargo de su movilidad, lo que se denomina
transporte propio. En la Union Europea (UE-27), por
ejemplo, en 2012 el transporte propio representd

el 13% del movimiento total de cargas por camioén
medido en toneladas kildometro, y el 31% del total
medido en toneladas (o que sugiere que el trans-
porte propio se concentra en cargas voluminosas

y en distancias mas cortas, como es el caso tipico
de los materiales de construccion) (Eurostat). En

el caso de los Estados Unidos se estima que el
transporte propio representa el 49% del volumen
por peso transportado por camion, y el 45% de los
gastos realizados en transporte carretero de cargas
(Burks et al., 2010).

El transporte propio por camion tiene un rol desta-
cado en América Latina. En Chile representa apro-
ximadamente el 20% de la actividad del sector, y en
Colombia los equipos que realizan transporte propio
abarcan el 24% de la flota. En una perspectiva teod-
rica cabria esperar que, para una firma, resulte mas
econdmico contratar los servicios de transporte que
realizarlos mediante una flota propia de vehiculos: la
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empresa contratada podra combinar los requerimien-
tos de diversos usuarios y hacer un mejor uso de sus
bodegas al consolidar cargas, reducir los retornos
vacios y utilizar los camiones con mayor intensidad.
En el Uruguay, por ejemplo, la participacion del trans-
porte propio ha ido reduciéndose: “Los frigorificos, al-
gunas empresas del sector quimico y una de las prin-
cipales elaboradoras de refrescos tienen flota propia
testigo; en general destinada a distribucion urbana de
actividades de bajo volumen. En el sector de graneles
de secano algunos operadores molineros importantes
tienen equipos semirremolgues y contratan el equipo
tractor, sin embargo el volumen de estos es menor en
el total transportado” (Rubinstein, 2013).

Las razones de la existencia del transporte propio
pueden ser diversas, tales como la prestacion de
servicios muy especializados, la existencia de regu-
laciones excesivas que tornan onerosa la contrata-
cion de terceros, o la implementacion de modelos
de negocio caracterizados por un especial interés
del generador de cargas en gestionar su propia
logistica a fin de ejercer asi un mejor control sobre
los flujos. Generalmente, el transporte propio opera
“a camion lleno”, y suele combinarse con el trans-
porte publico: una empresa generadora de cargas
usa sus equipos de la manera mas eficiente posible,
balanceando sus traficos, vy satisface mediante la
contratacion de terceros el resto de sus demandas,
o transporta su carga vy si le queda un excedente
vende servicios de transporte a otros cargadores.
Cabe destacar que existen numerosas actividades
en cuyo caso se dispone de un equipo movil propio
para transportar carga o dar apoyo a la tarea, y
dichos equipos son computados como vehiculos de
carga (por ejemplo, cabe citar el caso de los presta-
dores de servicios de energia eléctrica o de agua).

La estimacion del TAC
en la matriz modal de cargas

La falta de informacion de base constituye un obs-
taculo para estimar la participacion del transporte
carretero en la matriz de cargas, particularmente
en los paises en desarrollo. Un estudio sobre la dis-
ponibilidad y la calidad de los datos del sector del
transporte en América Latina indica que la disponi-
bilidad de datos sobre el movimiento de cargas en
el nivel nacional (por oposiciéon a los traficos inter-

nacionales) es limitada: se registran del 70% al 80%
de las variables que deberian registrarse, el nivel de
desagregacion de los datos es escaso v la calidad
es cuestionable debido a la ausencia de protocolos
para su recoleccion vy validacion (Barbero y Uechi,
2013). En el caso del transporte carretero, una de
las mayores debilidades es la falta de registro del
nivel de actividad (las toneladas transportadas o las
toneladas kildometro producidas), que es precisa-
mente uno de los datos necesarios para conocer la
estructura de la matriz de cargas.

En los paises en desarrollo, el volumen de las cargas
nacionales transportadas ha crecido fuertemente
en las ultimas décadas, con una elasticidad supe-
rior a 1 (Londono-Kent, 2009), y ese crecimiento se
ha direccionado en forma preferente al transporte
carretero en las cargas generales. Si bien no hay
datos precisos sobre la particion modal en el mun-
do en desarrollo, se estima que, en promedio, mas
del 70% de las cargas se movilizan en camiones
(sin considerar las tuberias) (Londofo-Kent, 2009).
Los resultados de los analisis por pals, realizados en
aquellos casos en que los datos lo permiten, confir-
man esa estimacion.

En los paises desarrollados, el tamano del territorio
y la presencia de cargas masivas inciden sobre la
particion modal, que se caracteriza por una mayor
participacion relativa del ferrocarril. En gran parte
de los paises desarrollados se han armonizado las
bases de datos y ello permite comparar valores
consistentes. En el grafico 1 se presentan datos
relativos a la distribucion modal de la carga en seis
paises. En particular se consideran las toneladas
kildmetro transportadas en traficos internos en los
cuatro principales modos de transporte: carretero
(contratado y propio), ferroviario, fluvial (se incluye
el transporte lacustre) y por tuberias. Los Estados
Unidos, Canada y Australia son paises de grandes
dimensiones en que se generan movimientos masi-
vos de graneles como minerales, carbén y granos,
mientras que Alemania, Francia y Espana son tres
paises representativos de las economias euro-
peas. En el caso de los tres primeros, el transporte
carretero tiene un rol importante, aunque se situa
en segundo lugar con respecto al ferrocarril. En los
paises representativos de la situacion europea el
papel del transporte carretero es dominante: este
modo representa dos tercios o mas de los movi-
mientos de carga. En el caso de China, en 2011 el
TAC ya transportaba practicamente la mitad de las



GRAFICO 1.
Paises seleccionados: distribucion modal de la carga, 2012 (en porcentajes de toneladas kilometro)
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Recuadro 2 —
El sistema de cuentas nacionales: las cuentas satélite para el sector transporte

La necesidad de conocer con precision la conformacién y el funcionamiento del sector transporte es mas
urgente a medida que crecen sus impactos negativos: la congestion, las restricciones de capacidad y el incre-
mento de las emisiones de gases de efecto invernadero. Frente a estos fendmenos, en varios paises se busca
avanzar hacia el logro de mas y mejores estadisticas sobre el transporte y su actividad a través del desarrollo
de cuentas satélite del transporte en el sistema de cuentas nacionales.

En su formato tradicional, en las cuentas nacionales se incluyen solo los servicios prestados por empresas del
sector a terceros. Las cuentas satélite suponen un panorama mas completo al incluirse en ellas el transporte
propio (muy relevante en el mercado de cargas) e incluso el transporte producido por los hogares. Ademas,
las cuentas satélite tienen ventajas adicionales: al analizarse la oferta de transporte y sus usos por sector con
mayor detalle, permiten obtener datos valiosos para el desarrollo de matrices de insumo-producto y de mo-
delos de equilibrio general computado. Uno de los beneficios de este tipo de cuentas es su flexibilidad para
combinar informacion sobre la oferta y los usos del sector transporte con otras variables como el consumo
de energia, las emisiones y el empleo, lo que facilita el analisis del impacto de las politicas sectoriales. Las
cuentas satélite también permiten condensar la dimensién monetaria del transporte con los volimenes en un
marco contable unico.

En varios paises se dispone de cuentas satélite para el sector transporte. Sin embargo, los criterios para su
construccién no son armodnicos, de acuerdo con lo sefalado en un andlisis realizado por el Foro Internacional
del Transporte (ITF) en 2010 (ITF, 2010b). Asi, el ITF establecié un grupo de trabajo para recopilar informa-
cién sobre las cuentas satélite existentes y consultar el interés de sus miembros en definir criterios comunes
para su diseino y medicién.

Fuente: ITF (2010b).

El analisis de la evolucion de la particion modal
en las ultimas décadas permite distinguir una
clara tendencia caracterizada por la participacion
creciente del transporte carretero en la matriz de
cargas. En el grafico 2 se presentan dos casos

cargas (47%), mientras que al ferrocarril le corres-
pondia un 27% vy a la navegacion fluvial, un 24%. En
la India, el transporte carretero representa el 38%
de las cargas; el ferrocarril, el 23%, vy las tuberias,

el 39% (los valores son de 2009). En Rusia, un pais

caracterizado por una gran extension territorial,
cargas masivas vy largas distancias medias, el ferro-
carril sigue siendo el modo dominante: en 2011 le
correspondid el 60% de las toneladas kildmetro de
carga, mientras que el camion abarcd solo el 6% vy
las tuberias, el 32%. En Turquia, en el mismo ano, el
78% de las cargas se movieron en camion; el 5%, en
ferrocarril, y el 17%, mediante tuberias.?

2. Los datos, medidos en toneladas kilémetro, corresponden al ano
2011y fueron tomados de Estadisticas OCDE.

emblematicos en gue el camidn fue ganando parti-
cipacion: el de Francia, representativo de los paises
europeos, vy el de China, la principal economia de
los paises emergentes. En Francia, la participacion
del transporte carretero paso del 38% en 1970 al
75% en 2011, y en China paso del 19% en 1990 al
47% en 2011 (en ambos casos, medida en toneladas
kildmetro). En otros paises se observa una evolu-
cion similar: en Alemania, dicha participacion paso
del 37% en 1970 al 64% en 2011, y en los Estados
Unidos ascendio del 26% en 1980 al 36% en 2011. En
la India se dificulta la reconstruccion de la matriz
modal debido a la carencia de series historicas,
pero se destaca el hecho de que en 1990 el trafico






GRAFICO 2.
Francia y China: evolucion del transporte de cargas, 1980-2010 y 1990-2010 (en millones de toneladas
kildmetro)
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de cargas por camion fue equivalente al 60% del
trafico por ferrocarril, mientras que en 2009 fue
un 69% superior, revirtiéndose la estructura de la
matriz modal.

El transporte carretero presenta varias caracte-
risticas propias que lo tornan particularmente
atractivo para el movimiento de cargas genera-
les. entre ellas, cabe mencionar su versatilidad
para transportar cargas de puerta a puerta; su
confiabilidad en lo que respecta al cumplimiento
de los plazos de entrega, que generalmente es
superior a la registrada en el caso de otros modos;
su modularidad vy su posibilidad de brindar una
alta frecuencia de servicios, y la facilidad para el
seguimiento de los vehiculos vy las cargas. Las ten-
dencias de la logistica moderna para atender los
requerimientos de las cadenas de abastecimiento
han favorecido la participacion del transporte
carretero, adecuado para realizar el movimiento
frecuente de lotes reducidos cumpliendo con dia-
gramas de servicio estrictos, segun lo demandan
las cadenas de abastecimiento que operan just in
time. El desarrollo de la infraestructura vial, que
consiste en la ampliacion de las redes y la mejora
de sus estandares, también ha contribuido. Asi,
hoy el transporte carretero permite llegar a practi-
camente cualquier lugar del planeta.

La participacion del TAC en la matriz de cargas del

transporte interno es muy relevante en los paises de
la region, y frecuentemente supera el 90%. Dicha
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participacion se reduce sensiblemente en aquellos
paises en que el transporte ferroviario tiene un rol
destacado, generalmente asociado al transporte de
minerales, carbon y granos. Existe poca diferencia
entre las matrices modales expresadas en tonela-
das y en toneladas kildmetro, lo que indica que las
distancias medias son similares: la captacion del
trafico ferroviario no obedece tanto a la distancia
de los traficos, sino mas bien a las caracteristicas de
las cargas (graneles masivos). En Brasil, el transpor-
te carretero actualmente transporta el 52% de las
cargas del pais medidas en toneladas kilometro. La
participacion del transporte ferroviario es del 30%,
la del cabotaje fluvial y maritimo alcanza el 13%,

y la de las tuberias asciende a un 5%. A su vez, si
se excluyera del computo el transporte de mineral
de hierro, la participacion del transporte carretero
aumentaria al 68% vy la del ferrocarril se reduciria al
10%. En México, el transporte carretero es respon-
sable del 73% del movimiento de cargas del pais
medido en toneladas kildmetro, mientras que el
ferrocarril representa el 13%; las tuberias, el 9%, vy el
cabotaje maritimo, el 4%. Si se excluyen estas dos
Ultimas categorias (centradas en el movimiento de
hidrocarburos), el 85% de las cargas se mueven por
camion. En la Argentina, el TAC representa aproxi-
madamente el 93% del movimiento de cargas del
pais medido en toneladas kildmetro (excluidas las
tuberias) vy el ferrocarril comprende aproximada-
mente el 5%. Esta fuerte dominancia del camion
tiene lugar incluso en el caso del transporte de
productos agricolas a granel para la exportacion,

Ameérica Latina (6 paises): matriz modal del transporte nacional de carga

Modo carretero Modo ferroviario Cabotaje fluvial y maritimo Otros

Toneladas Toneladas Toneladas Toneladas Toneladas Toneladas Toneladas Toneladas

kilémetro kilémetro kilémetro kilémetro
Argentina 95% 95% 4% 4% 1% 1% s/d s/d
Brasil 56% 58% 27% 25% 13% 13% 4% 4%
Chile 93% s/d 4% s/d 3% s/d s/d s/d
Colombia s/d 71% s/d 27% s/d 2% s/d s/d
México 73% s/d 13% s/d 4% s/d 10% s/d
Uruguay s/d 92% s/d 3% s/d 1% s/d 5%

Nota: La abreviatura s/d se utiliza para indicar que no se dispone de datos. Los datos corresponden a los siguientes periodos:
Argentina: 2008, Brasil: 2011, Chile: 2010, Colombia: 2012, Mexico: 2010, Uruguay: 2006.

Fuente: Informes nacionales comisionados para la elaboracién de este reporte.



GRAFICO 3.
Ameérica Latina (9 paises): evolucion del movimiento ferroviario de cargas, 1999-2012
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Fuente: Kohon (2011).

GRAFICO 4.
Ameérica Latina (9 paises): composicion del movimiento ferroviario de cargas, 1999-2012
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que tienen un peso considerable en la matriz de
cargas del pais: la participacion del camion es del
81%, v la del ferrocarril, del 19% (Barbero y Castro,
2013). En Colombia, en 2012 los camiones transpor-
taron el 71% de las cargas (medidas en toneladas),
mientras que el ferrocarril transportod el 27% (el
transporte ferroviario es casi exclusivamente de
carbon), v la navegacion fluvial, el 1%. En otros pai-
ses donde no hay ferrocarriles o estos tienen poca
actividad, la participacion del TAC es incluso mayor,
cercana al 100%, como es el caso de los paises de
Centroameérica. En el capitulo 3 se analiza en detalle
la situacion de un amplio grupo de paises.

Si bien la actividad de los ferrocarriles de cargas
en América Latina ha aumentado (estos se han
orientado fundamentalmente a los traficos masi-
VO0S), su rol en el mercado de cargas es secundario
respecto del TAC. Como se muestra en el grafico 3,
el movimiento ferroviario de cargas en los ultimos
afos ha crecido a un ritmo superior al del PIB, pero
lo ha hecho concentrandose basicamente en la
mineria, que representa aproximadamente las dos
terceras partes del movimiento ferroviario de car-
gas en la region. La mayor parte del trafico minero
estd constituida por mineral de hierro y carbdn, y el
resto del trafico ferroviario estd compuesto princi-
palmente por otros traficos masivos (granos y sus
subproductos, y materiales de construccion) vy, en
mucha menor medida, por traficos de carga general
con mayor capacidad de pago, en cuyo caso el
camion ejerce una fuerte competencia (Kohon,
2011). La menor participacion relativa del TAC en

la matriz modal de cargas en los casos de Brasil vy
Colombia se explica por la relevancia del transpor-
te de minerales y carbdn desde la mina al puerto,
en volumenes de toneladas kildmetro que inciden
sensiblemente. El caso de México es diferente: la
participacion significativa del ferrocarril obedece en
gran parte a la relevancia de los traficos internacio-
nales de cargas generales, debido a la intensa acti-
vidad del ferrocarril en el comercio con los Estados
Unidos vy al vinculo entre los sistemas ferroviarios
de ambos paises.

La combinacion de los modos de transporte es muy
limitada en la region. Se efectua la transferencia del
transporte maritimo y aéreo al terrestre, en puertos
y aeropuertos, obligada por la ruptura que implica
el cambio de medio. Sin embargo, la combinacion
de los transportes terrestres entre si, particular-
mente entre el ferrocarril y el camion, que es el que
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ofrece mayor potencial, es muy limitada. En México,
uno de los paises donde la combinacién de los dife-
rentes modos mas se ha desarrollado, el transporte
intermodal representd en 2010 entre el 7% vy el 8%
de la carga terrestre total. El ferrocarril y el auto-
transporte, por su parte, siguen desempenandose
en este pais en sus propios nichos de mercado, con
escaso intercambio (Dartois, 2013).

El rol del TAC
en el comercio exterior

Si bien el camion estd fuertemente asociado al
transporte de mercaderias con origen y destino
dentro de un mismo pais, este ha ganado impor-
tancia en las ultimas dos décadas en el comercio
exterior, impulsado por la apertura comercial y los
procesos de integracion regional. Los acuerdos que
regulan la circulacion internacional de los vehiculos,
las cargas vy los tripulantes constituyen factores
clave para tornarlo viable, y las carreteras y los
pasos internacionales son un elemento imprescin-
dible para su desarrollo. En efecto, para permitir el
comercio internacional por camién (y el transpor-
te terrestre y fluvial internacional en general) es
necesario establecer un conjunto de acuerdos entre
los pafses intervinientes. Estos acuerdos son los que
permiten la circulacion en transito, crucial para fa-
cilitar el comercio. El transito se refiere a las cargas
internacionales que no realizan los controles adua-
neros en el paso de frontera, sino en instalaciones
especiales (plantas industriales, parques logisticos
0 zonas aduaneras) con el objetivo de minimizar las
demoras en el cruce fronterizo. Otra modalidad del
transito remite a las cargas pasantes, que circulan
por un pais diferente al de origen y destino de la
carga y gque no efectuan el control aduanero en
frontera. Para viabilizar el transito, los paises inter-
vinientes deben acordar mecanismos de garantia,
establecer la documentacion a ser utilizada y definir
la forma de procesarla. Este conjunto de acuerdos vy
normas constituye los regimenes de transito.

La medida precisa de la participacion del TAC
en el comercio exterior de cada pais depende de
cdmo se realice la medicion. En la participacion
inciden la apertura de la economia, los socios
comerciales (y su localizacion), y el tipo de pro-
ducto de exportacion o importacion. Asi, el TAC
estd muy asociado a la integracion comercial v
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productiva entre los paises de la region. En el
calculo de su participacion puede incluirse todo el
comercio exterior o solo el regional (excluyéndose
los destinos de ultramar, en que el transporte ca-
rretero no puede acceder), y la estimacion puede
realizarse con base en el volumen o el valor, o
también con base en las unidades de trafico (to-
neladas kildmetro).

En distintos paises de la region, la relevancia del
TAC en el comercio exterior estd determinada en
gran medida por factores geograficos y por pa-
trones de comercio. En Brasil, pals cuyo comercio
exterior sucede mayoritariamente fuera de la re-
gién y donde los minerales tienen un gran peso en
los volumenes, la participacion del camion es re-
ducida: asciende al 1,6% medida en volumen (0,9%
en el caso de las exportaciones y 4,4% en el caso
de las importaciones), y alcanza el 5,7% de acuer-
do con el valor de la mercaderia (6,7% v 4,7%,
respectivamente) (CALT, 2013). En la Argentina,
por el contrario, se observa un panorama dife-
rente: considerando la totalidad del comercio
exterior, el camion participa en un 9% vy un 12% de
los volumenes de exportacion y de importacion,
respectivamente. Los porcentajes se elevan al 19%
vy el 25% del valor de esos intercambios, lo que
indica que el TAC transporta cargas de alto valor
agregado. Al considerarse el comercio con sus
socios del Mercado Comun del Sur (Mercosur),

los porcentajes muestran un marcado aumento,
como puede observarse en el grafico 5. En México

CUADRO 3.

el transporte carretero es responsable del 55% de
las exportaciones y del 51% de las importaciones,
medidas segun el valor de la mercaderia (INEGI,
informacion correspondiente a enero-agosto de
2012).

En Centroamérica, el TAC constituye un jugador
clave para el comercio exterior, y su desempe-
Ao enfrenta desafios complejos. Los resultados
de un estudio realizado recientemente en va-
rios paises de la subregion permiten comparar
la produccion —entendida como la generacion
de toneladas kilometro de carga— relativa a los
flujos locales con la correspondiente a los flujos
internacionales. Asi, dichos resultados muestran
que en paises como El Salvador o Nicaragua

los segundos superan a los primeros (en am-
bos casos, el TAC internacional representa el
61% de la actividad total del TAC) (ALG, 2013).
En Honduras y Guatemala, el TAC internacional
representa casi el 40% de la actividad total (39%
v 37%, respectivamente), y en Panama y Costa
Rica, donde los traficos internos son mas inten-
s0s, se aproxima al 30% (los porcentajes alcanzan
el 28% vy el 29%, respectivamente). La geografia
plantea desafios: por un lado, las distancias son
cortas y los volumenes de carga son pegquenos
como para consolidar una red densa de trans-
porte maritimo de corta distancia. A su vez, el
territorio es extenso vy la red vial no esta lo sufi-
cientemente desarrollada como para atender el
mercado de carga de manera eficiente.

Centroamérica (6 paises): volumen del comercio exterior por modo de transporte (en millones de

toneladas y en porcentajes del total)

Costa Rica El Salvador Guatemala Honduras Nicaragua Panama
Peso
- (en millones de toneladas) 2,58 3.83 1.45 2,42 3.45
q Porcentajes del total 15,3% 571% 20,5% 18,0% 431% 33,0%
Peso
i (en millones de toneladas) 14.21 4.64 14.71 6.55 318 6.89
-~ Porcentajes del total 84,2% 42,6% 78,9% 81,4% 56,7% 66,0%
Peso
x (en millones de toneladas) 0,09 003 om 0.05 0,01 on
Porcentajes del total 0,5% 0,2% 0,6% 0,6% 0,3% 11%

Fuente: BID (2013).



GRAFICO 5.

Argentina: participacion del transporte automotor de cargas en el comercio exterior del pais, 2011

(en porcentaje de toneladas y dodlares)
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Fuente: Informe nacional de Argentina comisionado para la elaboracion de este reporte

GRAFICO 6.
Brasil: estacionalidad del transporte automotor de cargas (en porcentaje del volumen anual)
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Recuadro 3 —
Las eurovifetas: cargos al transporte automotor de carga extranjero

En 1999, la Unién Europea promulgd una directiva comunitaria, conocida como eurovifieta, que habilita a los
Estados miembros a cobrar a los vehiculos de transporte de mercancias por el uso de la infraestructura vial.
La legislacion permite que cada Estado defina el tipo de peaje a ser aplicado, asi como su monto y la finalidad
de la recaudacion. Respecto del monto a cobrar, en la directiva solo se establecen importes minimos y se abre
la posibilidad de que los paises establezcan exenciones.

Las eurovinetas generaron controversia porque en ciertos paises (por ejemplo, en el Reino Unido) solo se
aplican peajes a los camiones no matriculados en su territorio. EIl método es controvertido porque en la
directiva se prohibe la discriminacién con base en la nacionalidad del transporte. El mecanismo utilizado
para seguir la letra de la directiva es sutil: el peaje se cobra a todos los vehiculos de mas de 12 toneladas vy el
importe pagado se deduce de los impuestos. De este modo, quedan exentas del cargo las empresas estable-
cidas en el pais.

En general, los paises con altos volumenes de transito internacional debido a su posicion geografica en
el continente europeo (como Alemania, Francia y Suiza) favorecen la aplicacién de viietas. En estos ca-
sos, el argumento es que las empresas de transporte extranjeras utilizan la infraestructura vial del pais
y no contribuyen a su sostenimiento a través del pago de impuestos, como las empresas nacionales. En
algunos paises, como Alemania, se cobran vifietas a camiones extranjeros solo en las redes troncales.
En otros paises, como Suiza, se aplican cargos también en las redes secundarias y terciaria para reducir
la congestion, especialmente en la zona de los Alpes. En cambio, en los paises ubicados en la periferia,
como Espafia, Portugal o los paises de Europa del Este, existe una posicién mas critica respecto de la
aplicacién de estos cargos.

El trafico pasante de camiones suele ser visto en
algunos paises como un problema, debido a que
los camiones que ingresan utilizan la infraestructura
vial y no contribuyen al repago de su mantenimien-
to, ya sea porgue no se establecen cargos para los
usuarios (o porque los niveles de peaje no com-
pensan el desgaste producido en las carreteras) o
porque dichos camiones no aportan a los fondos
especificos al no cargar combustible en el territo-
rio. El debate sobre las llamadas eurovifietas en la
Unioén Europea ilustra los argumentos en favor y en
contra de los cargos establecidos para los camio-
nes extranjeros.

Algunos traficos del TAC estan influenciados por la
estacionalidad. La variacion estacional de la activi-
dad depende la estructura econdmica del pais. En
dicha variacion inciden la marcha estacional de la
actividad econdmica en general vy la de los pro-
ductos agropecuarios en particular, que tienen una
estacionalidad marcada en cuanto a su produccion

y comercializacion. En Brasil, por ejemplo, el trafico
es mas acentuado en el segundo semestre del ano,
en que la actividad econdmica general es mayor, a
pesar de que los productos agropecuarios masivos
(soja, azucar) demandan mas movimientos en el
primer semestre (véase el grafico 6).
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LAS FLOTAS Y LAS
EMPRESAS DE TAC
EN AMERICA LATINA
Y EL CARIBE

El perfil de la flota
de vehiculos de carga

En el anélisis de la flota de vehiculos que com-
ponen el TAC se reconocen tanto dificultades de
orden conceptual, referidas a los criterios para su
clasificacion, como dificultades de orden practico,
debidas a las limitaciones de la informacion dispo-
nible para llevar a cabo estimaciones precisas. En el
capitulo 1 se sefald que se dificulta la posibilidad de
realizar comparaciones debido a la falta de armo-
nizacion entre los indicadores. Un claro ejemplo de
esto lo constituye el dimensionamiento de las flotas
nacionales de camiones, ya que no hay un criterio
unificado para establecer el Iimite inferior del porte
de los vehiculos de carga que debe considerarse.

El tema es relevante porque la cantidad de vehicu-
los livianos de carga —que abarcan desde las pick
ups del orden de 1,5 toneladas de porte— es muy
grande, por lo que la linea de corte que se adopte
puede dar lugar a estimaciones muy diversas. El
limite que en general se considera es de entre 3,5y
4,0 toneladas de porte bruto. Otro aspecto con-
ceptual clave para la estimacion de las flotas es la
consideracion de los vehiculos no autopropulsados
—remolques y semirremolques—, cuya inclusion es
muy relevante ya que forman parte de la capacidad
de carga que ofrece la flota.

Asi, se comprueba que resulta muy dificil armonizar
los criterios considerados para clasificar los vehicu-
los que conforman el TAC. La posibilidad de contar
con una clasificacion comun es importante para
diversos sectores, no solo para quienes integran

el sector del TAC, sino también para las entida-
des responsables de disefar, construir y gestionar
las redes de infraestructura vial, asi como para

las agencias tributarias, los responsables de los
conteos de trafico y los constructores de equipos,
entre otros. Alcanzar dicha clasificacion comun

no es facil, incluso en los paises desarrollados, vy

debido a la dindmica del sector, que supone la
incorporacion de novedades tecnoldgicas en forma
permanente, el logro de esta meta se dificulta aun
mas.3En la llustracion 1 se muestra la clasificacion
adoptada por la agencia vial de los Estados Unidos.
En América Latina no existe un nomenclador co-
mun. La clasificacion de los camiones generalmente
se basa en su porte, en el nUmero de ejes vy en las
combinaciones de unidades tractivas y remolca-
das. A los efectos de contar las unidades del TAC
pueden reconocerse los vehiculos automotores,
entre los gue se incluyen los camiones rigidos vy los
tractocamiones (denominados también cabezales
o tractomulas), vy los vehiculos no automotores,
entre los que se incluyen los remolgues (denomi-
nados también acoplados), los semirremolques

y, en algunos paises, el denominado balancin (un
remolque balanceado). En su operacion cotidiana
las unidades motrices y remolcadas suelen utilizar-
se en forma conjunta, conformando un conjunto de
formaciones que generalmente se clasifica segun la
cantidad de ejes.

Analisis segun unidades tractivas
y remolcadas

Los resultados de estimaciones sobre la dimension
de las flotas realizadas para este informe muestran
gue existe un mayor niumero de unidades corres-
pondientes a camiones fijos que a tractocamiones
con semirremolgque, aungue estos ultimos mues-
tran una participacion creciente. En esta evolucion
se refleja la creciente participacion del transporte
de mercancias en contenedores y cajas remolque,
sobre todo en el caso del transporte carretero de
larga distancia.

La relacion entre las unidades tractivas y las remol-
cadas es un indicador del avance de los transpor-
tistas, y de quienes movilizan sus propias cargas, en
lo que respecta a la optimizacion del uso de la flota.
En el caso de la Argentina, por ejemplo, hay estu-
dios en que se analiza la evolucién de la relacion
entre los camiones vy los remolques (acoplados),

vy entre los tractocamiones y los semirremolques.

3. Como anécdota, cabe mencionar que en un documento que descri-
be el TAC en los Estados Unidos un capitulo se titula “Contar camione-
ros puede ser complicado” (“Counting Truckers Can Be Complicated”,
Burks et al., 2010).



ILUSTRACION 1.

Un ejemplo de clasificacion de vehiculos: la agencia vial de los Estados Unidos

1

Motocicletas
2 ejes, 2 6 3 ruedas

2

Vehiculo de pasajeros
2 ejes

3

Camionetas, vans
Una sola unidad de 2 ejes,4 ruedas
Pueden tener remolques de 10 2 ejes

a4

Buses
206 3 ejes

5

Camiones rigidos de 2 ejes
2 ejes, 6 cubiertas
(doble cubierta atras); unidad fija

6
Camiones rigidos de 3 ejes

7

Camiones rigidos de 4
O mas ejes

8

Tractocamion de 3 6 4 ejes
306 4 ejes, un remolque

9

Tractocamion de 5 ejes
5 ejes, un remolque

10

Tractocamién de 6 ejes o mas
6 ejes 0 mas, un remolque

n

Tractocamién con semi remolque,
5 ejes o menos
5 ejes o menos, multiples remolgues

12

Tractocamién con semi remolque,
6 ejes o menos )
6 ejes 0 menos, multiples remolques

13

Tractocamién con semi remolque,
7 ejes o mas
7 ejes o mas, multiples remolgues

Fuente: Departamento de Transporte de los Estados Unidos-FHWA.
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GRAFICO 7.

Ameérica Latina (10 paises): composicion de las flotas de camiones (en porcentajes)
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Fuente: Estimaciones en base a los informes comisionados para la elaboracion de este reporte.

Los resultados permiten observar lo siguiente: i)
una tendencia hacia un mayor nimero de unida-
des remolcadas respecto de las motrices (lo que
permite su mejor aprovechamiento), particularmen-
te en los traficos de larga distancia; ii) la existencia
de una mayor cantidad de acoplados por camion
en las empresas de transporte en comparacion con
las firmas con transporte propio; iii) la presencia de
una proporcion mucho mayor de unidades remol-
cadas respecto de las unidades motrices en el caso
de los tractocamiones en comparacion con el caso
de los camiones, vy iv) la existencia de una mayor
proporcion de remolques respecto de las unidades
tractoras en las empresas dedicadas al transporte
carretero internacional.

Analisis segun el tipo de carroceria
Respecto del tipo de carroceria —tanto de las

unidades automotrices como de los remolques—,
la distribucion varia mucho en los distintos paises

de acuerdo con la estructura de la demanda, aun-
que predominan en general las carrocerias para
carga seca, abiertas y cerradas (furgones). En el
caso de Brasil, un andlisis basado en una am-

plia muestra tomada por el Registro Nacional de
Transportadores Rodoviarios de Cargas (RNTRO),
compuesta por el 72% de los vehiculos registrados,
indica que los camiones para carga seca son do-
minantes (71%) (un 47% posee carroceria abierta y
un 24%, caja cerrada). La muestra sugiere la espe-
cializacion de los camiones livianos y los camiones
simples en carrocerias para carga seca (cerrada

o abierta), la especializacion de los remolques en
cargas secas, Yy una especializacion parcial de los
semirremolques en las cargas secas, y claramente
dominante en tanques, plataformas para conte-
nedores, graneles secos y cargas refrigeradas. En
Chile también predominan las carrocerias para
carga seca (29%), abiertas y cerradas (17% vy 12%,
respectivamente), las plataformas (22%) v las tol-
vas (12%). El analisis de los datos por tipo de equi-
po permite observar una mayor especializacion
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CUADRO 4.
Brasil: tipos de carroceria por categoria de vehiculo (en porcentajes)

Camiones livianos (de Camiones simples (de Remolques Semirremolques
3,5 a 7,9 toneladas) 8 a 30 toneladas)

Carga seca, carroceria abierta 46 54 64 48
Carga seca, carroceria cerrada 50 27 12 19
Basculante, caja estacionaria 2 12 s/d n
Tanque s/d 5 n n
Plataforma para contenedor s/d s/d 8 5
Granel seco s/d 1 4 4
Frigorifico 1 1 1

Fuente: Informe nacional de Brasil comisionado para la elaboracion de este reporte.

CUADRO 5.
Colombia: capacidad de la flota de transporte automotor de cargas por tipo de carroceria (en
porcentajes)

Tipo de carroceria Camiones Tractocamiones Volcadores Total
(42%) (48%) (10%)
Estacas (carga general suelta) 51 7 s/d 25
Volcador (graneles sueltos) 15 6 100 19
Refrigerado s/d 25 s/d 12
Canero (cana de azUcar) s/d 25 s/d 12
Tolva graneles finos 0 22 s/d 10
Furgon para cargas generales 19 s/d s/d 8
Tanque para graneles liquidos 6 1 s/d 3
Otros 9 14 0] 1
Total 100 100 100 100

Fuente: Informe nacional de Colombia (operativo) comisionado para la elaboracion de este reporte.

relativa de los camiones rigidos en las plataformas, Andalisis segun el tipo de carga

las tolvas vy las carrocerias abiertas para carga

seca (con baranda), y una especializacion de los Si bien el TAC se utiliza para transportar cargas
semirremolques en las plataformas, las tolvas, los variadas, que a su vez divergen segun la estructura
furgones frigorificos vy las plataformas portaconte- productiva de cada pais, en la region prevalece la
nedores. En Colombia se observa el mismo patron: carga general particionada. No existen registros

la predominancia de carrocerias para carga seca precisos, sino estimaciones realizadas en algunos
en el caso de los camiones rigidos, y una mayor paises con base en diversos criterios de clasifica-
diversificacion en el caso de |los tractocamiones vy cion de las cargas. En algunos casos se consideran

sus semirremolques. las unidades fisicas (toneladas o toneladas kildme-
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CUADRO 6.

Ameérica Latina y el Caribe (14 paises): principales tipos de carga transportadas por el transporte

automotor de cargas

Paises Principales productos

Argentina Graneles secos (predominantemente granos) y cargas peligrosas solidas, liquidas y refrigeradas
Belice Cereales, combustibles y productos forestales

Brasil Carga general no unitariza}da (fraccionada), graneles secos y cargas unitarizadas (pallets, big bags

vinculadas a la construccion)

Chile Productos alimenticios, cargas generales, combustibles, productos forestales y materiales de

construccion

Colombia Carga general particionada, graneles secos, productos refrigerados y cafa de azucar

Costa Rica Materiales de construccion, productos del hierro vy el acero, y bebidas

El Salvador Aceites vegetales, combustibles y cereales

Guatemala Aceites vegetales, combustibles y cereales

Honduras Cereales, aceites vegetales y café

México Carga industrial fraccionada, productos energéticos y petroguimicos (graneles fluidos y gaseosos),
y contenedores en transito

Nicaragua Abonos, aceites minerales y cereales

Panama Combustibles, productos de la construccién vy frutas

Republica Dominicana Textiles, cereales y productos del hierro y el acero

Uruguay Productos forestales, graneles secos (granos), arroz vy leche

Fuente: Informes nacionales comisionados para la elaboracién de este reporte.

tro) y en otros se considera el valor de los fletes
generados. El examen de los productos transpor-
tados con méas frecuencia por camion muestra que
la mayor participacion corresponde a las cargas
generales fraccionadas, los productos agricolas,

los productos de la construccion y las cargas
peligrosas liguidas y gaseosas. Estos resultados
son consistentes con la estructura de la flota. En
algunos casos la relevancia se mide con base en la
facturacion, por lo que el valor del flete puede tener
una incidencia mayor que las unidades de trafico o
la capacidad de la flota (por ejemplo, en el caso de
las cargas peligrosas). En el cuadro 6 se resumen
los principales productos transportados por camion
en los paises analizados.

A continuacion se destacan algunas caracteristicas
de la actividad en el nivel nacional.

— En Brasil, mas de la mitad de los fletes genera-
dos por el TAC corresponden a carga general
no unitarizada (fraccionada), graneles secos vy
cargas unitarizadas (pallets y big bags vincula-

das a la construccion). Estos productos superan
el 50% de la actividad (véase el grafico 8).

En la Argentina, la mayor facturacion es ge-
nerada por el transporte de graneles y cargas
masivas provenientes de la produccion primaria,
excluidos los animales vivos. A continuacion se
ubican las cargas peligrosas (lo que se explica
mas por fletes superiores que por su produccion
de viajes) y las cargas generales en viajes direc-
tos. Estos tres tipos de carga representan casi
dos tercios del valor de produccion del TAC, v

si se adiciona la carga fraccionada se alcanza el
70% de la actividad (véase el grafico 9).

En Colombia, el 25% corresponde a carga gene-
ral no unitarizada, transportada principalmente
en camiones convencionales, y un 19% corres-
ponde a graneles, transportados en semirre-
molgues y en camiones volcadores. La distancia
media es de 380 kildmetros (mayor que la del
ferrocarril, del orden de los 200 kilometros).






GRAFICO 8.
Brasil: ingresos netos de operacion segun tipo de producto (en porcentajes)

42% Carga general
no unitizada

1% Otros

22% Graneles no peligrosos
20% Secos no peligrosos
2% Liquidos no peligrosos

2% Cargas contenedorizadas

3% Cargas especiales
de gran porte

4% Cargas refrigeradas

12% Cargas peligrosas 6% \ehiculos
6% Combustibles y gas licuado

6% Fertilizantes, explosivos, asfalto y otros

7% Carga unitizada

Fuente: Informe nacional de Brasil comisionado para la elaboracion de este reporte.

GRAFICO 9.
Argentina: ingresos de la industria del transporte automotor de cargas segun tipo de mercaderia
transportada (en porcentajes)

2% Graneles y cargas masivas
(agro y graneles secos en general)

2% Cargas peligrosas solidas,
liquidas, refrigeradas, etc.

32% Graneles solidos en equipo
excl. cargas peligrosas (cemento,
materiales de construccion y

de industria extractiva)

6% Cargas generales a
camion completo entre OD
(incl. contenedores)

6% Carga fraccionada

18% Graneles liquidos
excluyendo cargas peligrosas

6% Otros varios
(carretones, fletes y mudanzas)

8% Transporte de hacienda

12% Cargas refrigeradas excluyendo
cargas refrigeradas peligrosas

8% Logistica urbana

Fuente: Informe nacional de Argentina comisionado para la elaboracion de este informe.



— En el Uruguay son dominantes los productos fo-
restales y los graneles secos (granos), seguidos
en importancia por el arroz vy la hacienda.

— En México, el TAC se concentra en los segmentos
de la carga industrial y de los productos energé-
ticos y petroguimicos (graneles fluidos y gaseo-
S0S): ambos mercados suman el 86% de la carga
carretera total. Si bien la carga en contenedores
es inferior a la carga general no unitarizada me-
dida en toneladas, la primera supera a la segunda
cuando la medicion se basa en las toneladas
kilometro (85.000 millones y 64.000 millones
anuales, respectivamente), porque las distan-
cias medias son sustancialmente mayores en el
caso de los contenedores (460 kildmetros vy 310
kildbmetros, respectivamente, en promedio). Los
contenedores representan el 39% del TAC medi-
do en toneladas kildmetro, y la mayor parte de
los contenedores transportan cargas en transito.

— En Chile, las principales cargas transportadas
son los productos alimenticios vy los forrajes
(20%), seguidos por las cargas livianas v las
manufacturas (18%), los combustibles (9%) vy los
productos forestales (9%).

— En Centroamérica, las principales cargas trans-
portadas por el TAC son los productos agrico-
las y los destinados a la industria alimenticia,
seguidos por las manufacturas textiles y por los
productos destinados a la construccion.

CUADRO 7.

La antiguedad de los vehiculos

El promedio de edad de las flotas de la region es
de 15 anos, casi el doble del promedio registrado
en los paises desarrollados. La antigledad media
en la region oscila de los 10 a los 23 anos si se
consideran los vehiculos medianos y pesados, y se
registra una considerable disparidad entre los dife-
rentes paises. La antigledad de las flotas tiene un
impacto profundo en la productividad del sector

vy en la seguridad vial, cuestiones que se analizan
mas adelante.

En el grafico 10 se presentan datos relativos a la
edad media de las flotas de los paises analiza-

dos, junto a datos relativos a un grupo de paises
de la Organizacion de Cooperacion y Desarrollo
Econdmicos (OCDE) incluidos con fines compara-
tivos.Si se incluyeran los datos relativos a vehicu-
los livianos probablemente se obtendrian edades
medias menores, debido a la reciente incorporacion
masiva de unidades. La media ponderada de la
edad de las flotas de los paises analizados es de 13
afos, mientras que la media sin ponderar ascien-
de a 17 anos. Ello se debe a que paises con flotas
pequefas, particularmente de Centroameérica,
tienen vehiculos de mayor antigledad. La mediana
es de 15 anos. Un grupo de paises presenta va-
lores menores que la mediana: se trata de Brasil,
Chile, El Salvador, México y Panama. Los paises
que se destacan por presentar una edad promedio
superior a la del conjunto son Belice (en este caso

Uruguay: transporte de carga por camion por tipo de mercaderia
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Transporte de carga por camién

Tipo de - Distancia media
mercaderia Miles de toneladas Porcentajes tonellglcl:llgsnﬁislgzetro Porcentajes (en kilometros)
Madera 10143 27% 2.409 38% 237
Graneles 4175 1% 747 12% 179
Arroz 1.240 3% 442 7% 357
Hacienda 1.561 4% 268 4% 172
Leche fluida 2.361 6% 108 2% 46
Otros 18.673 49% 2.333 37% 125
Total 38.153 100% 6.307 100% 165

Fuente: Informe nacional de Uruguay comisionado para la elaboracion de este reporte.



GRAFICO 10.
América Latina y el Caribe (14 paises) y paises de la OCDE (4 paises): edad promedio de las flotas del
transporte automotor de cargas (en afos)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos sobre América Latina y el Caribe consultados en los informes de pafs comisiona-
dos para la elaboraciéon de este reporte, y datos sobre los paises de la OCDE consultados en Departamento de Transporte de EEUU,
Direccion General de Trafico (Espafa), Statistics Canada y UNECE (Noruega).

GRAFICO 11.
Brasil: edad promedio de los vehiculos segun tipo de operador y de equipos (en afos)

5

o
Camion pequeno Camion liviano Camiodn simple Tractor Remolque Semirremolque
(,5a 3,4 ton) (3,5a 7,9 ton) (8 a 30 ton)

Transportistas auténomos . Empresas de transporte . Cooperativas

Fuente: Informe nacional de Brasil comisionado para la elaboracion de este reporte.



CUADRO 8.
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Uruguay: tamafo y antigledad de la flota por tipos de vehiculos y periodos seleccionados (en nimero

de unidades y de afos, datos 2013)

Antigiliedad de la flota

Tipos de vehiculos

Periodos ARos Camiones Tractores Remolques Semirremolques Total
Desde 2005 en adelante Menos de 8 8.443 2.541 2.905 314 17.003
2000-2004 Mas de 8 1.057 170 493 562 2.282
1996-1999 Mas de 13 3.926 757 781 895 6.359
1992-1995 Mas de 18 3.255 465 534 428 4.682
Hasta 1991 inclusive Mas de 21 7.076 1172 1.283 1.238 10.769
Total general 23.757 5.105 5.996 6.237 41.095

Nota: considerar que las edades de la flota se contabilizan hasta 2013, que es el ano al que corresponden los datos.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos consultados en CIRHE/DNT.

la edad promedio fue estimada con base en datos
obtenidos en entrevistas), Colombia, la Republica
Dominicana y Nicaragua. En el caso de Colombia
debe destacarse que existe la practica corriente de
renovar y repotenciar los motores, por lo que en la
edad de registro puede estar sobrestimada la obso-
lescencia de los equipos.

La proporcion de la flota cuya edad supera los 20
anos es significativa en varios paises. En lo que
respecta al Uruguay, los datos presentados en el
cuadro 8 permiten observar que la flota anterior a
la norma Euro | (esto es, anterior a 1991) constituye
mas del 25% de los vehiculos, y que el volumen de
vehiculos anteriores a la norma Euro Il asciende

al 60% de la flota tractiva. También se destaca la
antigledad de los equipos remolcados: el 28%
tiene mas de 18 afos y el 40%, mas de 13 aflos en
servicio, aunque debe considerarse que la vida Util
de estos equipos es absolutamente superior a la de
las unidades tractivas y que el desarrollo econo-
mico que impulso la especializacion del sector es
reciente. En el caso de Brasil, se estima que el 85%
de los camiones con mas de 20 anos (cerca de
600.000 vehiculos) son propiedad de los operado-
res autonomos.

En general, las edades de los camiones fijos y los
remolgues superan las de los tractocamiones vy
los semirremolques, vy las edades medias de las

flotas de los operadores individuales suelen ser
mayores que las de las flotas de las empresas de
transporte. En Brasil, por ejemplo, mientras que
la edad promedio total es de 11,5 anos, la corres-
pondiente a la flota de los operadores auténo-
mos es de 16 anos vy la correspondiente a las
empresas de transporte es de 8 anos. Ademas,
la edad de los camiones rigidos de mayor porte
supera la de los semirremolques (véase el grafi-
co 11). En Chile, la edad promedio de los camio-
nes rigidos es de 14 anos, que supera la media
general de 11,3 anos; la de los tractocamiones es
de 9,4 anos; la de los remolques es de 7 anos,

v la de los semirremolques es de 5,5 anos*. En
Colombia, las unidades de mayor edad son los
camiones rigidos. En el Uruguay, la flota de trac-
tores y de semirremolques es relativamente nue-
va, a diferencia de la de camiones convencionales
con acoplado: se han incorporado recientemente
nuevas unidades pero no han salido de servicio
las mas antiguas.

4. Estos datos corresponden a la DNRT. Otras fuentes arrojan cifras
ligeramente diferentes
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El perfil empresarial

Las empresas que prestan servicios de TAC son
muy heterogéneas, vy en dicha heterogeneidad
se refleja la diversidad de las dimensiones y

las caracteristicas de sus actores. El transporte
propio, aunque importante, es considerable-
mente menor que el contratado. La principal
actividad comercial de esas empresas es el
transporte de cargas. En algunos casos esta
actividad se ha ampliado, particularmente en

el caso de aquellas firmas que se orientan a la
prestacion de servicios logisticos, que suman al
transporte servicios como el almacenamiento
de la mercaderia, el control de los inventarios, la
gestion de las ¢rdenes y del proceso de dis-
tribucion, y, eventualmente, otras actividades
logisticas de valor agregado.

A continuacion se presenta una tipologia de los
prestadores de servicios de TAC, de acuerdo con su
estructura operativa.

— Empresas de transporte. Poseen flota propia,
aungue pueden subcontratar a terceros. En el
caso de Colombia, algunas de estas empresas
incluso desempefan su actividad sin vehiculos
propios.

— Operadores individuales. Se los denomina uni-
personales, autdonomos, transportistas unitarios,
u hombres-camion. Suele diferenciarse entre la
empresa unipersonal y el propietario individual.
En la Argentina, por ejemplo, se diferencia el
transportista individual, que tiene la obligacion
de emitir carta de porte, del fletero, que debe
acreditar el nombre y el domicilio del principal
por cuenta de quien realizara los servicios de
transporte.

— Cooperativas de transportistas. Consiguen
economias de escala al tiempo gque mantienen la
propiedad individual de los vehiculos.

— Intermediarios. Es el caso de los agentes de
cargas vy los freightforwarders.

— Transporte propio y mixto. Algunas empresas
gue generan cargas vy disponen de flotas propias
adicionalmente actlan en el mercado abierto,
compitiendo en el sector.

En la estructura societaria de los transportistas se
observa una dualidad marcada: las formas socie-
tarias mas sofisticadas (sociedades andnimas) co-
rresponden a las empresas mas grandes, mientras
que las firmas menores son operadores indepen-
dientes, microempresas que tributan sobre renta
presunta y que presentan una mayor tendencia

a la informalidad. Las empresas a menudo com-
binan su actividad: los transportistas autonomos
(individuales) suelen tener vinculos practicamente
permanentes tanto con las empresas de transporte
como con los generadores de cargas, incluso con
aguellos que también operan con flotas propias.
Las empresas de transporte subcontratan operado-
res individuales en tréficos largos, y de ese modo
reducen riesgos y tornan variables costos que de
otra manera serian fijos.

Las firmas del TAC generalmente son independien-
tes de sus proveedores de bienes vy servicios. En
un analisis elaborado en Colombia sobre la base
de entrevistas realizadas a operadores se refleja la
situacion de la region. Algunos resultados de dicho
analisis se mencionan a continuacion (Fonseca
Zarate, 2013).

— La mayoria de los propietarios, incluidas las em-
presas de transporte que tienen grandes flotas,
integran los servicios de mantenimiento vy taller
en sus estructuras empresariales.

— No es comun tener inventarios de repuestos e
insumos debido a la facilidad para conseguirlos,
en las principales ciudades, en los almacenes de
repuestos. En algunos casos se dispone de re-
puestos en consignacion para propietarios con
grandes flotas, y hay repuestos de gran rota-
cion. Esto es usual en el caso de los lubricantes
y los filtros.

— Hay representantes de los principales fabri-
cantes de camiones del mundo que son los
distribuidores autorizados de las marcas y de
Sus repuestos. Sin embargo, existe un gran
mercado abierto de importadores de repuestos
de primera, de segunda, remanufacturados, de
marcas sustitutas, de salvamentos, e incluso
de partes provenientes del robo de vehiculos,
al que acuden los propietarios en busca de re-
puestos, y podria estimarse que se acude a este
mercado mas que a los distribuidores directos
del fabricante del camion.



— En muy contados casos los proveedores de ca-
miones y de repuestos son también propietarios
de vehiculos, y no tienen una posicion dominan-
te en el mercado.

La propiedad de las empresas del TAC, a diferen-
cia de otros modos de transporte de cargas, es
fundamentalmente de tipo nacional. Las excep-
ciones generalmente se presentan en el caso

de servicios muy especializados: los servicios
express (pertenecientes a operadores globales)
o el transporte de automotores, en cuyo caso los
generadores de carga internacionales (como las
empresas automotrices) arrastran a los operado-
res logisticos de sus paises de origen. En Chile,
por ejemplo, el 99% de las empresas del TAC son
de capital nacional.

Dos caracteristicas distintivas de las firmas del

genera modificaciones rapidas hacia estructuras
tecnocraticas profesionalizadas. A medida que

las empresas asocian mayores funciones al eje
central de la actividad de origen (el transporte) o
gue son especializadas en el transporte de pro-
ductos de gran valor agregado con relaciones con
dadores de carga modernos y de gran poder, la
profesionalizacion va ganando terreno puesto que
en ello se depositan las posibilidades ciertas de
seguir en el mercado. No es casual, entonces, que
los mayores esfuerzos en desarrollo de técnicas
industriales y preocupacion por el medioambien-
te se vean en las empresas asociadas a gran-

des generadores de carga, muchos de ellos de
capitales multinacionales. Algo similar ocurre en
las empresas que realizan rutinariamente traficos
internacionales” (Sanchez y Fiadone, 2013). Hay
una tendencia hacia el desarrollo de manuales de
buenas practicas, impulsados por el Estado o por

las propias asociaciones de transportistas, que se
observa, por ejemplo, en los caso de la Argentina
vy Chile, que se relaciona con la necesidad de
difundir practicas modernas de gestion en las
empresas del sector.

sector son el peso que mantienen las empresas
familiares y la escasa profesionalizacion. El ana-
lisis realizado en la Argentina ilustra la situacion
regional: “Aun en las empresas de mayor tamafo,
la mayor parte mantiene el caracter familiar y ello
da cuenta de un tipo de gerenciamiento que no

Recuadro 4 —
La organizacién empresarial del TAC en la Argentina

Es posible identificar dos causas que dieron origen a la oleada de nacimientos de cdmaras empresarias del
TAC en la Argentina en las décadas de 1940 y 1950: la generalizacién de las negociaciones colectivas de tra-
bajo (que también serd motor para la agremiacién de los trabajadores) y la necesidad de ejercer presién so-
bre el sector regulador para el establecimiento de precios sostén en los traficos de productos del agro en una
época en que el transporte de cargas por automotor era considerado como un servicio publico. En esa etapa
inicial, todas las cdmaras tenian caracter regional y alin no se agregaban por especialidad. En 1954 se agru-
paron en una confederacidon superior, pero el disimil grado de organizacion de las firmas y la existencia de
intereses en conflicto entre éstas causaron el quiebre del frente empresarial, credndose una nueva federacion.
La original se mantuvo y agrupé a las empresas pequenas y medianas, en general partidarias de una mayor
regulacion del Estado (particularmente en cuanto a las tarifas), mientras que la nueva agrupé a las firmas mas
modernas y de mayor facturacion, generalmente orientadas a considerar que las tarifas de transporte no de-
bian ser reguladas por el Estado sino que debian ser el resultado del juego de la oferta y la demanda entre los
transportistas y los dadores de cargas. Desde mediados de la década de 1980, y como consecuencia directa
de la importancia que fueron asumiendo diversos sectores empresarios, surgieron cdmaras que comenzaron
a diferenciarse segun la especializaciéon de los productos que transportaban, en un escalén superior de orga-
nizaciéon empresarial, a medida que las regulaciones establecidas también comenzaban a diferenciarse segun
el tipo de especializacion.

Fuente: Informe nacional de Argentina comisionado para la elaboracidon de este reporte.
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Ademas, es frecuente que las empresas (de todo
tamafo) presten sus servicios en ciertas zonas

y corredores y no en todo el territorio del pais.
La organizacion territorial probablemente esté
asociada al conocimiento de los clientes locales, vy
también es probable que se busque evitar viajes
largos y reducir extensos retornos vacios. En las
zonas donde hay industria y puertos la oferta de
servicios de TAC es mayor y de mejor calidad

en comparacion con el servicio disponible en las
zonas mas alejadas.

En la agremiacion se refleja la heterogeneidad

del sector. Frecuentemente existe mas de una
camara empresaria por pals, con una representa-
cion generalmente de base regional. El TAC es un
sector caracterizado por una alta asociatividad. Las
entidades que agrupan y representan a las em-
presas generalmente tienen una base regional. La
asociacion por especializacion (por tipo de carga
transportada) constituye una etapa superior. El
tamafo de las empresas (los grandes operadores,
las microempresas y los operadores individuales)
es otro criterio relevante en lo que respecta a la
asociatividad del sector.

La informalidad del TAC estd muy extendida en
la region en lo que refiere a los servicios brinda-
dos a los generadores de carga y también en el
caso de otros transportistas, y es mas limitada
con relacion a los servicios internacionales. Los
resultados de algunas investigaciones sobre in-
formalidad realizadas en Brasil sefalan que esta
es muy alta en el caso del transporte de carga,
particularmente en el ambito urbano. En Chile,
de acuerdo con datos provistos por el Banco
Central de ese pais, en 2003 el 75% de las em-
presas de transporte se encontraban en situacion
de informalidad. Segun datos resultantes de las
entrevistas realizadas en el marco del analisis
sobre el Uruguay, la informalidad afecta del 50%
al 65% del total de los fletes realizados. A pesar
de los beneficios tributarios y las tasas reducidas
de gue disponen las empresas profesionales de
transporte de carga de este pafls, una cantidad
importante de empresarios prefieren trabajar en
la informalidad, ya que los beneficios obtenidos
por la reduccion del impuesto al valor agregado
(IVA) en la compra de gasoil no compensa el
gasto que supone formalizar a sus trabajadores o
hacer frente a la tributacion por renta. Asimismo,
mantenerse en la informalidad les permite com-

petir con tarifas bajas en busca de un mayor
volumen de trabajo. Por otra parte, también
existe un nuUmero de empresas que son informa-
les simplemente porque sus estructuras adminis-
trativas y juridicas nunca alcanzaron un mayor
nivel de formalidad y no poseen capacidades
suficientes para reconvertirse. Solamente en 2012
se vendieron 3000 camiones en el pais, pero

en el Centro Integral de Registro y Habilitacion
de Empresas (CIRHE) se registraron solamente
700. Segun los entrevistados, en el sector de la
distribucion urbana se registra la mayor infor-
malidad, e inclusive muchas empresas ni siquiera
estan registradas en el CIRHE (Rubinstein, 2013).
En Centroamérica, los resultados de una encues-
ta a transportistas sefalan que en el 100% de los
casos ellos perciben la existencia de informalidad
tanto en el transporte nacional (en un 55% de
las operaciones) como en el internacional (en un
39%), en cuyo caso los controles son mayores
(ALG, 2013).

La titularidad de la flota de vehiculos
Vv la concentracion empresarial
de la actividad

La estructura de propiedad de las flotas de camio-
nes en todos los paises analizados es piramidal y
muestra un alto nivel de competencia. En efec-

to, numerosos pequenos operadores componen

la base de la pirdmide, y empresas de grandes
dimensiones se ubican en la cima. En general, la
concentracion es muy baja. En el caso de Chile,
por ejemplo, se estimod que el indice de Herfindahl-
Hirschman (IHH) es de 0,001, lo que indica que es
nula la concentracion.’ Por segmento pueden apa-
recer algunos casos mdas concentrados, aungue en
general predomina un alto nivel de competencia.
En Colombia, por ejemplo, el 3% de los vehiculos
son propiedad de empresas, el 76% pertenece a
propietarios individuales, el 17% es de propiedad de
empresas para transporte propio, v el 4,5% perte-
nece a companias de /easing. El 71% de los vehi-
culos del servicio publico pertenecen a personas

5. El indice de Herfindahl-Hirschman (IHH) es una medida de la
concentraciéon econdmica de un mercado: cuanto mas alto es el indice,
mas concentrado y menos competitivo es el mercado. Para calcular
este indice se eleva al cuadrado la cuota de mercado que cada em-
presa posee y se suman esas cantidades. Los resultados van desde O
(competencia perfecta) hasta 10.000 (control monopdlico).



(naturales o juridicas) que poseen de 1a 3 vehicu-
los. En Brasil, en un registro en que se consigna la
propiedad (Registro de Transporte de Bens, RTB)
se sefala que el 21% de los vehiculos pertenecen

a empresas de transporte; el 57%, a operadores
auténomos, vy el 22%, a operadores de transporte
propio. En Chile, de 39.000 empresas identificadas,
el 70% cuentan con un solo camion. En México, a
partir de la desregulacion del sector, se observa
una tendencia hacia la concentracion: las empresas
grandes y medianas concentran el 44% del parque
vehicular en 2009, porcentaje que ascendia al 37%
en 1994, segun datos del Censo de Transportes vy
Comunicaciones de 2009.

En lo que respecta a la propiedad de las flo-

tas, clasificadas por tipo de vehiculo, pueden
identificarse algunos patrones comunes: la alta
participacion de los operadores pequenos, su
concentracion relativa en camiones rigidos, vy la
tendencia de las empresas de transporte a utilizar
tractocamiones con semirremolques. En Brasil,
por ejemplo, los pequenos operadores se espe-
cializan en camiones simples, de tipo convencio-
nal, con muy pocos remolgues. También operan
numerosas unidades tractoras, pero con menos
de un semirremolque por tractor (presumiblemen-
te transportan semirremolgues de sus clientes).
Son, a su vez, propietarios de dos tercios de los
camiones peguenos (de menos de 3,5 toneladas).

CUADRO 9.

Las empresas de transporte utilizan en forma
dominante tractocamiones, vy el promedio es de
1,4 semirremolques por tractor. También operan
camiones simples, aunque con pocos remolgques.
En Chile, donde el 70% de un total de 39.000 em-
presas identificadas cuentan con un solo camion,
se observa un patréon un tanto diferente: los pe-
quenos operadores, las empresas y el transporte
propio se caracterizan por presentar una compo-
sicion similar de camiones fijos y tractocamiones.
A su vez, la proporcion de semirremolgques por
tractocamion es de 1,12. En la Argentina el trans-
porte propio estad fuertemente concentrado en
camiones con acoplados, presumiblemente por
las firmas acopiadoras que transportan granos.
En el transporte prestado por empresas y opera-
dores individuales tienen mayor participacion los
tractocamiones. La proporcion de semirremolques
por tractocamion es de 1,2.

Cuando se examina la actividad por tipo de
empresa se observa que existe una concentra-
cion mas acentuada que la registrada cuando

se examina la propiedad de las flotas, debido a
que las empresas grandes utilizan vehiculos de
mayor porte y tienen una mayor productividad
en el uso de los equipos. En Chile, por ejemplo,
el 42% de las empresas concentran el 95% de las
ventas. En pocos paises se dispone de estadisti-
cas al respecto.

Brasil: flota de vehiculos por tipo de vehiculo y tipo de operador (en miles de unidades)*

Tipos de vehiculos

Transportistas auténomos

Empresas de transporte Cooperativas

%gr:iggetsogg%té%r;?s (camionetas de 557 272 02
&aﬂr&igggg)livianos (de35a79 132.8 54.9 06
%ann(;‘igggs)simples (de 8 a 30 436.2 2466 28
Tractores 135,6 3014 52
Remolques n7 272 0,2
Semirremolques 14,5 420,7 6,1

* No se incluyen otras categorias de vehiculos de carga.

Fuente: Informe nacional de Brasil comisionado para la elaboracion de este reporte.



GRAFICO 12.
Brasil: flota de vehiculos por tipo de vehiculo vy tipo de operador
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Fuente: Informe nacional de Brasil comisionado para la elaboracion de este reporte.

GRAFICO 13.
Chile: flota de vehiculos por tipo de vehiculo y tipo de operador
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GRAFICO 14.
Argentina: estimacion del parque automotor de cargas por tipo de uso y tipo de vehiculo, 2005
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CUADRO 10.

Chile: flota de vehiculos por tipo de vehiculo y tipo de operador (en miles de unidades)

47

Privado-particular Flete Carga propia Otros Total
Tipgs de
Camiones 50,8 60 24,5 54 36,2 57 25,2 60 137,1 57
Tractores 13,5 16 8,9 19 11,0 17 58 14 39,2 17
Remolques 55 6 2,6 6 5] 8 3,8 9 17,0 7
Semirremolques 15,2 18 9,8 21 1.8 18 VA 17 43,9 19
Total 85,0 100 45,8 100 64,1 100 41,9 100 237,2 100

Fuente: Informe nacional de Chile comisionado para la elaboracion de este reporte.

CUADRO 1.

Argentina: estimacion del parque automotor de cargas por tipo de uso y tipo de vehiculo, 2005

Parque para terceros

Parque para uso propio

Total de unidades del pais

Tipos
de vehiculos Miles de o% Miles de % Miles de %
unidades ° unidades ° unidades °
Camiones 158 58 370 93 529 80
Tractores 29 il 7 2 36 5
Acoplados 52 19 10 3 63 9
Semirremolques 33 12 10 2 43 6
Total 272 100 397 100 671 100

Fuente: Informe nacional de Argentina comisionado para la elaboracion de este reporte.

Crecimiento, renovacion y
mecanismos de financiamiento
de la flota de vehiculos

En los Ultimos afos, las tasas de crecimiento de las
flotas han sido elevadas, y han superado en ciertos
casos el ritmo de crecimiento de las economias.
Ello es un signo de la flexibilidad del sector para
atender los incrementos de la demanda, que sin
embargo no se comprueba cuando se registran
contracciones de la actividad econdmica, como se
muestra en el cuadro 12 en lo que respecta a los
casos de Brasil y Chile. Cabria analizar con mas de-
talle si esta elasticidad del crecimiento de la flota
respecto del PIB puede sostenerse, v establecer en
qué medida constituye una adicion de capacidad,

o si refiere a la renovacion de unidades que salen
de servicio (o que reducen su productividad).

En la expansion de las flotas, en cuanto a su
composicion, se reflejan tendencias regionales vy
también particularidades de la economia de cada
pais. En Brasil, por ejemplo, de 2002 a 2012 los ca-
miones pesados crecieron a una tasa del 5% anual,
y los livianos, a una tasa del 21% anual, orientados
fundamentalmente al transporte en areas urbanas,
el abastecimiento vy la distribucién. Esta tendencia
estd asociada a la creciente urbanizacion, la expan-
sion territorial de las ciudades vy el crecimiento de
la economia y el consumo. Como se muestra en el
grafico 12, las camionetas representaban en 2013
el 48% del total de los camiones registrados en el
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CUADRO 12.
Chile y Brasil: variacion del PIB y de la flota de camiones, 2009-2012 (en porcentajes)

Chile Brasil
PIB camiones PIB camiones
2009 -1.0 2,4 -0,2 77
2010 58 59 75 8,8
201 59 77 3,9 8,7
2012 56 6.1 17 7.6

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos de transporte automotor de carga de Chile consultados en el Banco Central de
Chile y el Instituto Nacional de Estadisticas (INE) de Chile, y datos del transporte automotor de carga de Brasil consultados en el

Fondo Monetario Internacional (FMI) y el Departamento Nacional de Transito (DENATRAN) de Brasil.

Departamento Nacional de Transito (DENATRAN)
de Brasil. En el caso de Chile se observa una partici-
pacion alta de camiones pesados, entre los que se
incluyen los de peso bruto superior a 15 toneladas,
muy probablemente asociados con la actividad
minera. En México se experimento en los Ultimos
afos un mayor ritmo de crecimiento de la flota de
camiones pesados (clases 5 a 8), delinedndose una
convergencia hacia la composicion de las flotas

de sus socios en el Tratado de Libre Comercio de
Ameérica del Norte (TLCAN).

Debido a la estructura de propiedad atomizada,
propia del sector, se torna dificil la adquisicion de
nuevas unidades. Las lineas de financiamiento son
ofrecidas tanto por los proveedores de equipos (en
especial, los proveedores de material rodante) como
por el sector financiero. El problema es que a estas
lineas de financiamiento acceden Unicamente las
empresas formales y no el amplio conjunto de em-
prendimientos individuales en que el elevado nivel
de informalidad vy la falta de escala se convierten en
los principales obstaculos para alcanzar dicho finan-
ciamiento. En México, por ejemplo, se estima que la
tasa aparente de reposicion es baja, aproximada-
mente del 3% al 4% anual, lo que refleja el limitado
acceso de la actividad al crédito bancario.

En México y Centroameérica, muchas empresas re-
curren a la importacion de camiones usados desde
los Estados Unidos como una estrategia para reno-
var sus flotas. En México, la mayoria de las peque-
fAas empresas de transporte recurren a la compra

de vehiculos usados importados desde los Estados
Unidos. En este caso, pagan al contado del 30% al
40% del valor de una unidad nueva para disponer
de un vehiculo con una edad promedio de entre 8
v 10 anos, v logran cubrir este importe casi integral-
mente con la venta de la unidad antigua sustituida.
Esto da lugar a un amplio mercado de segunda
mano, e incluso se produce la reexportacion de
vehiculos usados a Centroamérica. Los paises de
Centroameérica también recurren a la importacion
de unidades desde los Estados Unidos. En una
encuesta reciente se muestra que el 50% de los
operadores consultados compran vehiculos usados
fuera del pais, un 17% adquiere vehiculos nuevos

en el pais y un 33% compra vehiculos usados en el
pais (ALG, 2013). Si bien no se dispone de datos
precisos, en muchos casos se trata de unidades
que han alcanzado el limite de su vida util en el pais
que los vende, por lo que, cuando se los importa,
suelen contar con un elevado kilometraje y suelen
hallarse en un estado habitualmente muy alejado
del 6ptimo, lo que deriva en consumos elevados vy
en altos costos de mantenimiento. En el Uruguay,
por el contrario, la importacion de vehiculos usados
no esta permitida por el impacto negativo que

esta practica podria tener sobre la edad de la flota
nacional.® La incorporacion de nuevos camiones al
pargue nacional se ha incrementado en los ultimos

6. La prohibicidn se establece mediante el Decreto PE 266/013.Si bien
dicha medida constituye una prohibicion transitoria, ésta se prorroga
todos los afios desde hace décadas.



GRAFICO 15.

Brasil: distribucion del total de vehiculos registrados en el Departamento Nacional de Transito por tipo

de equipo, 2013 (en porcentajes)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos consultados en el Ministerio de las Ciudades, el Departamento Nacional de
Transito (DENATRAN) vy el Registro Nacional de Vehiculos Automotores (RENAVAM).

aflos: el nUmero de vehiculos paso de aproximada-
mente 2.970 en 2010 a 3.300 en 2012. Se destaca
la fuerte presencia de unidades de origen chino,
qgue han ingresado en el mercado con precios muy
competitivos.

Existen muy diversas formas de financiamiento
para adquirir unidades. El crédito bancario se utiliza
en algunos casos, sobre todo para la adquisicion
de equipos livianos. Ha habido experiencias de po-
liticas activas tendientes a facilitar a los pequefos
operadores la modernizacion de las flotas, pero en
general no han tenido los resultados esperados por
las dificultades que estos presentan como sujetos
de crédito. A continuacion se resumen las moda-
lidades corrientes de financiamiento en los paises
analizados.

— En Brasil, el Banco Nacional de Desarrollo
Econdmico vy Social (BNDES) tiene un rol muy
relevante: el 51% de la incorporacion de nuevas
unidades se lleva a cabo con /easing o financia-
miento bancario mediante sus lineas de crédito

(financiamiento de maquinas y equipamien-
to, BNDES Finame), con tasas favorables. El
BNDES dispone de otras lineas para la adqui-
sicion de camiones, vinculadas a proyectos o
empresas, e incluso desarrolld un programa
especial, denominado Procaminhoeiro, dirigido
a pequenos operadores (autonomos). Dicho
programa brinda préstamos a personas fisicas
para la renovacion de unidades, y cuenta con
montos a financiar, tasas, plazos y periodos de
gracia favorables. El transportista debe estar
registrado en el RNTRC. Los resultados son
menos alentadores de lo esperado, ya que a
pesar de los esfuerzos del BNDES, que agregd
un fondo de garantia para pequenas y media-
nas empresas, se presentan obstaculos dificiles
de salvar, particularmente, la comprobaciéon de
ingresos de los operadores auténomos, requi-
sito ineludible para ingresar en la red bancaria.
Hasta fines de 2011, el programa habia sido
utilizado por unos 20.000 operadores, sobre
un total de 900.000 registrados que podrian
acceder a sus beneficios.
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Recuadro 5 —
Colombia: la incorporacién de camiones sujeta a la desintegraciéon de una unidad vieja

Para evitar la sobreoferta de camiones, desde el aino 2005 se establecié en Colombia que, para ingresar
un nuevo vehiculo al parque automotor, debe realizarse la desintegracion fisica total de un vehiculo viejo
o el pago de una caucién. Ademas, el nuevo vehiculo a ser ingresado debe tener una capacidad similar
a la del vehiculo que se desintegra. En 2013 se elimind la caucidn, limitdndose el ingreso de un nuevo
vehiculo a la desintegracidn de otro anterior.

El gobierno nacional hizo una revisién de la politica de renovacién del parque automotor de transpor-
te de carga y formulé nuevos lineamientos en el Documento CONPES 3759 (de agosto de 2013), en
que se propone el establecimiento de una edad maxima de operacidn de los vehiculos de transporte
de carga que oscilard de 20 a 25 anos. Una vez cumplida esta edad, el vehiculo debera ser retirado
del servicio. Su propietario podrd acceder a mecanismos de subsidio, incluidas facilidades para acce-
der al crédito, ya sea para retirarse de la actividad del transporte, o para continuar en ella mediante
la adquisicién de un vehiculo nuevo. Debido a su impacto social y econédmico, la implementacién de
esta politica sera gradual. Mediante este documento se declara que el Programa de Promocidén para
la Reposicién y Renovacién del Parque Automotor de Carga tiene importancia estratégica nacional,
con lo que se busca que dicho Programa tenga continuidad en el tiempo y garantice la obtencidén de
los recursos necesarios para financiar su implementacién.

Fuente: Informe nacional (institucional) de Colombia comisionado para la elaboracién de este reporte.

— En Colombia se ha venido siguiendo una politica de la prestacion del servicio, o incluso méas
gue consiste en condicionar la incorporacion de tarde), mientras que en sus pasivos figuran
nuevas unidades al desguace (la desintegracion) los gastos operativos (combustible, peajes vy
de una unidad vieja de capacidad similar (véase salarios, todos de pago inmediato). Por eso
el recuadro 5). Las compras se hacen preferente- su liquidez y su capacidad de ahorro son
mente mediante /easing, que supone importan- bajas vy los bancos los consideran clientes de
tes ventajas impositivas. alto riesgo en cuanto a la capacidad de pago

de posibles créditos.
— En Chile no se han desarrollado créditos espe-

ciales para los transportistas. Se han incorporado — En el Uruguay, el crédito bancario ha permi-
muchas unidades nuevas desde 2005, espe- tido renovar equipos, en particular camiones
cialmente camiones chinos como resultado del livianos chinos, que por sus bajos precios
tratado de libre comercio, con predominancia de resultaron asequibles para los operadores me-
los vehiculos livianos para distribucion urbana y nores. Debido a la incorporacion de los vehi-
soporte a empresas de servicios. culos asiaticos en el mercado vy a la extension
del /leasing financiero se ha ido reduciendo

— En la Argentina, los propietarios de una o dos la practica del financiamiento entre empre-
unidades en general no disponen del giro ne- sas, que se realiza del siguiente modo: las
cesario para la adquisicion de nuevas unida- grandes firmas venden su camion renovado a
des, mas eficientes y con nuevas tecnologias. un subcontratista, le otorgan financiamiento
Sus activos estan integrados por los camio- propio vy le garantizan trabajo por un periodo
nes que poseen vy los créditos o las cuentas de tiempo equivalente a una parte del plazo
por cobrar a sus clientes (los pagos habitual- de pago de la unidad.

mente se cobran de 60 a 90 dias después



— En México, el mecanismo dominante es el
crédito convencional a un plazo de cinco
afios. Estan tornandose frecuentes las ventas
en comodato: la empresa cliente suscribe un
contrato equivalente a un contrato de arren-
damiento financiero con opcidén a compra de
la unidad, pero los pagos del arrendamiento se
aplican Unicamente cuando utiliza la unidad.
Este mecanismo, similar al que se aplica en
el caso de la renta temporal de automoviles
particulares, permite a las empresas disponer
de vehiculos de respaldo para hacer frente a la
estacionalidad de la demanda, aungue supone
el pago de costos financieros mayores que los
que hubiera significado la compra de un vehi-
culo nuevo mediante un crédito convencional
(Dartois, 2013).

LAS EXTERNALIDADES
GENERADAS POR
LA INDUSTRIA DEL TAC

El consumo energético
y la generacion de emisiones

El crecimiento de las emisiones generadas por
el TAC constituye una tendencia fuerte y preo-
cupante. Los camiones tienen una alta partici-
pacion en el consumo energético de los paises,
particularmente en el consumo de combustibles
y, en especial, de diésel (aungue muchos ca-
miones livianos utilizan gasolina). En Chile, por
ejemplo, el TAC es el tercer sector consumidor
de energia (tras el minero-industrial y el comer-
cial-publico-residencial), pero es el primero en
lo que respecta al consumo de derivados del pe-
troleo y de gas natural. En la Argentina a dicho
sector le corresponde el consumo de aproxi-
madamente el 40% del diésel (el agro es otro
gran usuario). En efecto, el camién es un modo
de transporte intensivo en el uso de energia. Su

consumo estd relacionado con la dimension de
las unidades, la edad, el estado de mantenimien-
to y la modalidad operativa. El consumo energé-
tico tipico (kilocalorias por toneladas kilometro)
de un tractocamidn con semirremolque, por
ejemplo, representa aproximadamente el 40%
del consumo energético de un camion simple de
dos ejes, mientras que en el caso de un bitrén
puede reducirse al 32%, v en el caso de un ferro-
carril, al 1%.

La estructura de edad de las flotas de camiones
y las dimensiones de las unidades inciden sen-
siblemente en el consumo de combustibles y en
la generacidon de emisiones. La fuerte presencia
de camiones antiguos estd asociada a tecno-
logias que no responden a normas de emision
(unidades de mas de 15 afios) o a unidades
producidas segun la norma Euro | (unidades de
10 a 15 anos) (véase el grafico 16). Los facto-
res de emision se reducen sustancialmente, en
particular a partir de la adopcion de los estan-
dares Euro Il. El consumo especifico es mayor
en el caso de los camiones mas pequenos.
Dicho consumo decrece con la dimension de los
equipos, pero aun los bitrenes tienen un consu-
mo energético tipico por toneladas kilometro
que triplica el del ferrocarril (la comparacion

se establece con base en la consideracion de
qgue todos ellos operan en condiciones ideales).
En el cuadro 13 se muestran los resultados de
estimaciones realizadas con respecto al caso
de Chile. En estudios realizados en este pais

se sefala que las empresas de mayor tamafo
son un 30% mas eficientes que las pequefas
empresas, debido a la menor antigliedad de

su flota, la mayor capacidad de sus camiones

v la mayor eficiencia potencial en el uso de los
recursos por la mayor inversion en sistemas de
control de flota (Figueroa, 2013). En Chile existe
una agencia dedicada a promover la eficiencia
energética, que ha desarrollado un programa
especifico para el transporte carretero de car-
gas, que se describe en el recuadro 6.

Las normativas ambientales cada vez mas
exigentes actlan como un factor que pro-
mueve la renovacion de los equipos. Un ejem-
plo lo constituye el Programa de Control

de la Contaminacion del Aire por Vehiculos
Automotores (PROCONVE), impulsado por el
Consejo Nacional del Medio Ambiente de Brasil,



GRAFICO 16.
América Latina (9 paises): distribucion de la flota vehicular por edad de los motores y las normas de emisiones
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Fuente: Elaboracion propia en base a los informes comisionados para la elaboracion de este reporte.

CUADRO 13.
Chile: rendimiento y capacidad de carga tipica segun tipo de vehiculo

Rendimiento tipico Capacidad de carga tipica
Modos de transporte
Toneladas kilémetro por litro Toneladas por vehiculo

Camion simple 2E 27 5

Camioén simple + 2E 133 12

Camion articulado 249 28

Camion Bitrén/1 315 50

Ferrocarril /2 875 2625

1. Exceden la norma actual de dimensiones y peso de Chile.

2. Las estimaciones de los consumos tipicos de combustible en ferrocarril fueron realizadas por el Consultor considerando una for-
macion con locomotora de 2.200 HP de traccion y 135 ton, con 35 carros de 75 ton de carga y 25 de tara. Se considerd el promedio
de consumo cargado y vacio, una situacién media de pendiente (0,5%) y velocidad media de operacién de 50 km/hr.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos del informe nacional de Chile comisionado para la elaboracion de este reporte.



Recuadro 6 —
Chile: un programa para incentivar la eficiencia energética

A partir de los resultados del proyecto de medicién de kits aerodindmicos desarrollado en el marco del
Concurso de Universidades 2011 y basado en la norma SAE J1321, la Agencia Chilena de Eficiencia Energética
(AChEE) pudo determinar que, si se aplican todos los kits aerodindmicos en un camién, pueden lograrse
ahorros cercanos al 15%.La Agencia estd liderando un programa denominado “Desarrollo de mecanismos
econdmicos y de informacién que incentiven las mejoras tecnoldgicas a vehiculos existentes”, destinado a
desarrollar un sistema de certificacion que permita evaluar las distintas tecnologias disponibles en el mer-
cado que contribuyen a la disminucién del consumo de combustible de los vehiculos de transporte de carga
por carretera, para entregar al mercado informacidon confiable y estandarizada que constituya un aporte para

la toma de decisiones.

Fuente: Informe nacional de Chile comisionado para la elaboracidn de este reporte.

en que se establecen limites maximos de emi-
siones, y cuyo cronograma de implementacion
impone restricciones crecientes. Cabe destacar
que los vehiculos mas limpios son también mas
caros. Estudios realizados en Brasil muestran
gue un camion con un motor que utiliza diésel
Euro V es un 12% mas caro que uno gue usa
Euro Ill, y el combustible que utiliza el primero
(diésel S50) es un 5% mas caro que el utilizado
por el segundo (S500). El costo de manteni-
miento del camidn, por el contrario, puede ser
hasta un 5% menor en el caso de un Euro V
(CALT, 2013).7

Las emisiones que generan los motores depen-
den también de la calidad del combustible. Si
bien la industria automotriz ha logrado notables
avances tecnolodgicos, la incorporacion de las
unidades modernas requiere que estén disponi-
bles combustibles adecuados, con baja propor-
cion de azufre. En varios paises de la region aun
no se comercializa diésel que permita utilizar
motores disefados bajo la norma Euro I, con
bajo tenor de azufre (inferior a 500 partes por

7. Se denomina Euro a la norma europea que regula los limites acep-
tables para las emisiones de gases de combustion de los vehiculos. La
implementacion de la norma es progresiva, cada vez mas restrictiva.
Los limites establecidos para las emisiones contaminantes de los vehi-
culos pesados se expresan con numeros romanos (Euro |, Euro Il, etcé-
tera). Cada una de las normas establece los limites de las emisiones de
gases y particulas de acuerdo con la potencia del motor.

millén). Esta falencia dificulta la incorporacion
de unidades nuevas y propicia la importacion de
vehiculos usados.

Si bien la modernizacion de las flotas en algunos
paises y la implementacion de revisiones técni-
cas obligatorias tuvieron impactos favorables

en la sostenibilidad ambiental del sector, las
perspectivas senalan que las emisiones aumen-
taran sustancialmente debido al mayor nivel de
actividad esperado. A pesar de preverse nuevas
mejoras tecnoldgicas de los camiones y de la
calidad de los combustibles, un estudio reciente
realizado en México prevé que, en un escenario
intermedio, las emisiones se multiplicarian por
2,5 en 2050 (la carga se multiplicaria por 3,3

en esa fecha). En Brasil se prevé un crecimien-
to del 43% de la emisidn de gases de efecto
invernadero de 2012 a 2020. Se calcula que la
participacion de las emisiones generadas por los
camiones pesados crecera del 30% en 2009 al
33% en 2020, y que las emisiones generadas por
los automoviles pasaran del 35% al 37%.
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El uso de la infraestructura vial

El TAC consume una proporcion sustancial de la
infraestructura vial. Al circular por la red de carrete-
ras los vehiculos consumen espacio vial y desgas-
tan la infraestructura en proporciones diferentes
segun sus pesos, sus dimensiones vy sus caracteris-
ticas operativas. Estas diferencias han sido objeto
de extensos analisis para distribuir los costos de
construccion y mantenimiento de la red vial entre
las diversas categorias de vehiculos que la utili-
zan, particularmente para definir los niveles de

los costos que pagan los usuarios (a través de los
peajes, las tasas a los combustibles u otras formas
de recaudacion). Los camiones tienen una partici-
pacion relevante en ambas medidas: son mas largos
y anchos que otros vehiculos y requieren mayores
distancias de frenado; su comportamiento dinamico
(aceleracion, giros) demanda un mayor uso de la
calzada y contribuye a la congestion, y su peso pro-
duce un mayor desgaste sobre la superficie de ro-
damiento (que es proporcional a la cuarta potencia
del peso). Como resultado del desarrollo de fondos
viales y de asociaciones publico-privadas en el sec-
tor vial se han impulsado estudios en varios paises
de la region, pero a pesar de la relevancia del tema
(para los camiones y para las politicas de financia-
miento vial) no se han elaborado documentos que
resuman la situacion. La determinacion de los nive-
les de pago de los usuarios, incluidos también los
costos indirectos (las emisiones vy los accidentes),
es relevante en la definicion de politicas publicas de
transporte. Para establecer dichos niveles de pago
sera preciso contar en forma creciente con analisis
detallados.

La repercusion
en la siniestralidad vial

Los camiones tienen una participacion en los
accidentes viales de la regidon que oscila aproxi-
madamente del 10 al 12%, una proporcidon muy
superior a la media europea y estadounidense (de
alrededor del 2% al 3%). Los resultados de estudios
realizados en la Argentina permiten notar que el
tipo de vehiculos que méas participacion tienen en
los accidentes viales se encuentran muy focaliza-
dos, principalmente concentrados en la flota que

cuenta con mayor edad y con menor potencia, que
transporta productos de bajo valor agregado. Por
el contrario, las flotas que transportan mercaderias
peligrosas o productos de alto valor participan

en un menor numero de accidentes. En Brasil, por
ejemplo, las camaras empresarias estiman que

los camiones, que representan el 5% de la flota,
participan en el 33% de los accidentes. Ademas, se
estima que un 80% de ellos ocurren con camiones
cargados y un 15% acontecen en los primeros 15
minutos de conduccion. También es alto el peso del
sector en los accidentes ambientales: un tercio de
los accidentes ambientales de ese pais ocurren en
las carreteras, debidos principalmente a incidentes
con el transporte de productos peligrosos. En Chile,
segun la base de datos de accidentes elaborada
por la Comision Nacional de Seguridad de Transito,
los camiones participan en un 10% del total anual
de accidentes de transito, y se relacionan con el
22,6% de los fallecimientos.
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LA FORMACION
DE COSTOS

La actividad del TAC genera diversos costos, fijos
y variables. Los costos directos del TAC (aquellos
gue pueden asignarse a un servicio), variables a
corto plazo, son los vinculados con los combusti-
bles y lubricantes, los neumaticos, las piezas y los
repuestos. Los indirectos (dificiles de asignar a un
viaje o lote de carga), que pueden considerarse
fijos al menos a corto plazo, incluyen los seguros,
la depreciacion y los pagos de capital por vehicu-
los y predios, y la remuneracion de conductores

y mecanicos. En el sector existen economias de
escala relevantes, por la dimension de los vehiculos
y las flotas. Cuando las firmas incorporan otras ac-
tividades en adicion al transporte de cargas (como
ocurre en el caso de las empresas que brindan ser-
vicios logisticos), la estructura de costos se torna
mas compleja.

En la estructura de costos de los camiones se com-
prueba una alta participacion de los combustibles
v el personal. En Costa Rica, por ejemplo, ambos
superan el 60%. En Brasil, el personal representa el
19% vy los combustibles vy lubricantes, el 14%. En el
Uruguay, el peso de estos dos elementos dentro del
costo total por camion kildmetro es del 45% en el
caso del personal y del 18% en el caso del combus-
tible y los lubricantes. En Chile, un analisis deta-
llado realizado por la Secretaria de Planificacion

de Transporte (SECTRA) en 2005 sobre diversos
segmentos de operadores muestra el alto peso

del combustible, en todos los casos superiores al
30%.,8 y un peso relativamente bajo del personal,
del orden del 20%. En lo que respecta al peso de
los peajes, este es variable, dependiendo de los
recorridos. Cabe destacar que en dicho pais se han
establecido fondos compensadores para proteger a
los transportistas ante las variaciones de los precios
internacionales de los combustibles. En las estima-
ciones de costos del TAC no se incluyen los costos
de tierra de las empresas de logistica, que cuentan

8. Como regla, en Chile se acostumbraba a determinar las tarifas de
los servicios calculando el consumo de combustible y multiplicandolo
por cuatro (Figueroa, 2013).

con grandes almacenes, maqguinarias, sistemas
informaticos y de comunicaciones, y con una alta
dotacion de personal en los depdsitos.? Otro rubro
importante en la estructura de costos de las em-
presas (no asi de los operadores individuales) es la
subcontratacion: en Brasil alcanza el 22% en prome-
dio, y existen numerosos casos en la region en que
se registran valores porcentuales mas elevados.

La seguridad constituye un rubro de creciente
importancia en los costos del TAC, en la medida en
que las empresas deben implementar tecnologias
de seguimiento —basadas en el uso del Sistema
Mundial de Determinacion de la Posicion (GPS)—,
realizar un mayor control de la carga y descarga
de combustible, disponer de lugares de descan-
SO seguros, organizar viajes en flotillas e incluso
disponer de personal de seguridad que acompane
a los camiones. En el caso de Colombia, se estima
que el costo vinculado con cuestiones de seguridad
asciende al 1,5%0 del valor de la mercaderia. En el
caso de Brasil se registran los costos que suponen
los robos. La tendencia es creciente, debido al
aumento del valor de las mercaderias mas que al
numero de casos de este tipo.

La estructura de los costos puede variar sensible-
mente segun el segmento de actividad vy el tipo de
camion gque se consideren. Al respecto, un analisis
realizado recientemente en la Argentina permite
extraer algunas conclusiones (véase el cuadro 15):

— Se destaca el peso de tres rubros, el combusti-
ble, la mano de obra vy los costos asociados al
material rodante (amortizacion, reparaciones y
neumaticos), que representan del 75% al 85% del
costo total de produccion de los servicios.

— El peso del combustible es sustancialmente ma-
yor en el caso de los servicios ruteros (de larga
distancia) en comparacion con los servicios de
distribucion urbana.

— En los servicios de distribucion urbana, en que
suele operar mas de una persona (el conductor,
el reparto e incluso un ayudante de este ultimo)
es muy elevado el peso de la mano de obra.

9. En una empresa de logistica, los costos del transporte representan
aproximadamente un 50% del costo total de produccidn, incluidos
aquellos derivados del manejo de los almacenes.



CUADRO 14.
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Chile: estructura de costos en diversos segmentos de actividad del transporte automotor de cargas

(en porcentajes)

Estructura de costos Carga general Forestal Contenedores
Depreciacion 8,4 13,8 3,2
Costos fijos 18,9 1,2 13,7
Peajes 10,5 0,0 9,5
Mantenimiento y reparaciones 10,5 9,5 11,6
Neumaticos 11 6,0 3.2
Combustibles vy lubricantes 30,6 379 377
Conduccion 20,0 21,6 211
Total 100 100 100

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos de SECTRA (2005) citados en el informe nacional de Chile comisionado para la

elaboracién de este reporte.

CUADRO 15.

Argentina: estructura de costos de produccion de algunos tipos de servicios de transporte automotor

de cargas (en porcentajes)

Distribucién urbana Camién corta distancia Larga distancia

Rubros de costos Carga no Carga (é?"t:g_&la; iae'?t,?:sedv: Transporte Equipo rutero

refrigerada refrigerada distribucion) de granos Carga general
Combustibles y lubricantes n il 20 18 37
Material rodante 20 18 16 17 15
Peajes 1 1 3 5 2
Mano de obra 53 52 38 37 27
Impuestos, tasas y seguros 13 15 16 16 13
Otros costos 2 3 7 7 6
Total 100 100 100 100 100

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos consultados en en el informe nacional de Argentina comisionado para la elabo-

racion de este informe.

Ademas, las distancias recorridas son cortas y
hay mucho tiempo de espera en la carga y des-
carga, que debe pagarse bajo la forma de salario,

seguros, amortizaciones y otros costos fijos.

— Enlos casos en que se requieren equipos es-

peciales, la proporcion del costo asociado a los

vehiculos es mayor.

Los niveles de costo presentan una gran variacion,
dependiendo de la eficiencia de los operadores, de
los precios de los insumos vy de las caracteristicas de
la demanda. El primer aspecto esta vinculado con

la tecnologia que se utilice (por ejemplo, el tipo vy la
edad de los vehiculos) y con la eficiencia con que se
organicen las operaciones (por ejemplo, la gestion co-
mercial, y la programacion y el monitoreo de las ope-
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raciones), que a su vez responde a multiples factores,
entre ellos, el marco regulatorio en que se desempena
el sector vy la cultura empresarial de los operadores.
Los precios de los factores requeridos para producir
los servicios pueden variar mucho de un pais a otro,
debido a lo cual se dificultan las comparaciones. Las
caracteristicas que impone la demanda al servicio,
tales como la distancia a recorrer, el tamafo de los
lotes, la frecuencia de los envios, los requerimientos
de manipuleo, la densidad de valor vy los coeficientes
de estiba,’® entre otros elementos, también tienen una
fuerte incidencia, muy variable segun el segmento de
actividad que se considere. Ello incluye las operacio-
nes de carga y descarga, controladas por el cliente, un
factor exdgeno que suele ser muy relevante. Debido a
la diversidad de factores que afectan los costos (pro-
pios de la oferta y de la demanda que atienden los
servicios) cabe concluir que es limitada la veracidad
de las tablas de fletes, en que suelen representarse si-
tuaciones promedio o referirse a traficos particulares.

LA PRODUCTIVIDAD

La comparacion del desempeno del TAC en la region
con el desempefo de este sector en otras regiones
permite notar que la productividad es relativamente
baja y que son altos los impactos negativos. Como
resultado de la revision de los indicadores relativos a
otros paises comparables se refuerzan las conclusio-
nes surgidas de los estudios de pais.

En parte, los problemas de productividad pueden
explicarse por la baja capacidad empresarial y

por equipos al borde de |la obsolescencia. La edad
promedio de la flota en la regidon es de 15 anos, cifra
que contrasta con la correspondiente a Canada
(8,5 anos), los Estados Unidos (6,8 afios) o Espafia
(9 anos) y Noruega (8 anos). La flota estd ademas

10. El coeficiente (o factor) de estiba es la relacion entre el volumen
ocupado y el peso de una determinada carga.

subutilizada. Los kildmetros recorridos anualmente
por camion, que promedian los 55.000 kildmetros
en América Latina, ascienden a 90.000 en el caso de
Australia, a 107.400 en el caso de los Estados Unidos,
y a 107.000 en el caso de Espana. Todo lo anterior
impacta en los costos del transporte, que se refle-
jan en los precios que paga la economia. La tarifa
media por tonelada por kildmetro en América Latina
se ubica en un rango de 4 a 20 centavos de ddlar,

y en muchos paises tiene un valor que oscila de 10

a 15 centavos de ddlar, mientras que en Australia y
Canada es de 5 centavos de dodlar, y en Espafa y los
Estados Unidos es de 4 centavos de dolar.

Los indicadores basicos de
productividad

La productividad constituye un indicador de la
eficiencia de un proceso productivo que mide la rela-
cion entre la cantidad de producto obtenida vy los re-
cursos utilizados. En el marco del TAC generalmente
es medida con base en el grado de utilizacion de los
vehiculos. Los indicadores tipicos son la cantidad de
kildmetros que los vehiculos recorren anualmente vy el
grado de utilizacion de sus bodegas. También puede
medirse la productividad del personal, de otras ins-
talaciones o de cualquier otro recurso que se utilice
en la produccion del servicio. La productividad de los
camiones depende basicamente de dos factores: la
eficiencia con que la empresa desarrolle sus procesos
y las caracteristicas de la demanda que atiende.

Respecto de la eficiencia empresarial, cabe destacar
que, para lograr su incremento, las empresas del TAC,
ademas de mover las cargas entre origen y destino,
deben gestionar diversos procesos en que el manejo
de datos y documentos se ha tornado tan impor-
tante como el uso de los equipos. Por ejemplo, cabe
mencionar el marketing, las ventas, la determinacion
de tarifas, el mantenimiento de los equipos, la ges-
tion de los seguros, el monitoreo de los vehiculos vy
las cargas, la administracion general (cobranzas y pa-
gos), los recursos humanos v las relaciones laborales,
v la gestion de los predios. La gestion de las empre-
sas, particularmente cuando éstas disponen de flotas
vy no de unidades individuales, seria probablemente
inviable sin el apoyo de las tecnologias de la infor-
macion y las comunicaciones (TIC), que constituyen
un soporte fundamental para la eficiencia de los



procesos. El andlisis realizado en Brasil es ilustrativo
a este respecto: “Las entrevistas con operadores de
la actividad muestran que un sistema de informacion
eficiente para el procesamiento de datos y documen-
tos es tan importante para el éxito de una empresa
de transporte como el uso eficiente de los equipos

y terminales. Una gran empresa lleva millones de
cargas individuales en miles de vehiculos, a través de
millones de kildometros vy a través de docenas de ter-
minales. El control de esos lotes y del equipo es una
tarea de grandes proporciones” (CALT, 2013).

La productividad del TAC también depende de las
caracteristicas de la demanda, en particular de la
posibilidad de programar el servicio, de la exis-
tencia de cargas de retorno y de la posibilidad de
trabajar a camion completo y no con cargamentos
fraccionados. A continuacion se mencionan algunas
caracteristicas de la demanda que condicionan la
productividad de los equipos.

— La posibilidad de organizar los despachos con
anticipacion, en vez de responder a requerimien-
tos inmediatos, permite programar las activi-
dades con mayor eficiencia. En ese sentido, los
contratos a largo plazo posibilitan una mayor
productividad en lo que respecta a la eleccion y
la utilizacion de los vehiculos.

— La existencia de cargas de retorno tiene una inci-
dencia obvia sobre el uso de la bodega en el ciclo
del viaje. Su disponibilidad depende de la estructura
de la economia pero también del tipo de vehiculo
(ciertas carrocerias, por ejemplo, se adectan a mul-
tiples productos, mientras que otras son especificas
y dificilmente encuentran carga de retorno).

— La modalidad operativa de carga a camidén com-
pleto permite un uso integral de la capacidad
vehicular, y normalmente estd asociada con la
minimizacion de los puntos de carga y descarga.
LLa operacion con carga fraccionada implica una
secuencia mas compleja de operaciones, que re-
guiere una programacion mucho mas cuidadosa
v la operacion con centros de consolidacion. Las
inversiones en estos centros (terminales) consti-
tuyen un componente importante de los costos fi-
jos, v establecer su localizacion y sus dimensiones
supone decisiones estratégicas para las firmas
que operan bajo esta modalidad. La secuencia de
tareas en carga fraccionada son las siguientes: i)
recolectar la carga generada por los clientes; ii)
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descargarla en la terminal de origen, ordenarla
por destino y cargarla; iii) realizar el transporte

a destino, con la opcidon de redespacho desde

un nodo intermedio (por ejemplo, de crossdoc-
king), y iv) descargar en destino, y eventualmente
cargar en un vehiculo de distribucion local. Como
puede apreciarse, la productividad de los equipos
en esta modalidad operativa dependera de la
calidad de la planificacion vy la operacion.

— La estacionalidad puede generar ociosidad de
los equipos.

— La tercerizacion puede desincentivar la adopcion
de mejores practicas operativas, como la mini-
mizacion de los tiempos de espera y de carga y
descarga.

Las entrevistas con operadores permitieron identi-
ficar los principales determinantes de la producti-
vidad. A continuacion se mencionan los principales
factores segun la estimacion de los operadores de
Brasil, pals en cuyo caso se profundizd el examen
de este aspecto.

— La programacion de las operaciones de carga y
ruteo optimizado, y la definicion de la estructura
de las rutas.

— El despacho vy la coordinacion operativa centrali-
zada (gestion de flota).

— La disponibilidad de equipos con mayor capaci-
dad, mas potentes vy veloces.

— La localizacion y el dimensionamiento de las
terminales.

— La programacion de las tripulaciones y del relevo
de los conductores.”

— La gestion de riesgos mediante la subcontrata-
cion de fletes, lo que permite transformar costos
fijos en costos variables.”

11. El relevo de tripulaciones es comun en otras modalidades de trans-
porte, como el transporte aéreo, el maritimo y el ferroviario.

12. Una de las personas entrevistadas para la realizacion del estudio
sobre Brasil sefald: “El fletero es el mejor leasing que existe. Solo
pagamos cuando produce y, hecho el pago, se terminan nuestras res-
ponsabilidades. No trae problemas de administracion, manutencién o
personal y —por sobre todo— cuesta un 10% menos” (CALT, 2013).



GRAFICO 17.

Ameérica Latina y el Caribe (14 paises): recorrido medio por camion (en kildmetros por afo)
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Fuente: Informes nacionales comisionados para la elaboracion de este reporte.

Estimaciones realizadas sobre la base de datos ob-
tenidos en las entrevistas a los operadores revelan
que la media regional del recorrido anual de un
camion es del orden de los 55.000 kildmetros, con
variaciones muy marcadas entre los paises anali-
zados. En algunos casos, la combinacion de la efi-
ciencia de las empresas con las caracteristicas de la
demanda se traduce en rendimientos superiores a
los 100.000 kilometros anuales por unidad (véase el
grafico 17). Los rendimientos menores se registran
en los paises de menor extension y en los insulares.
La muy baja productividad de los camiones en la
Republica Dominicana probablemente esté asocia-
da con las reservas de mercado y los consiguientes
precios mas elevados, que permiten lograr renta-
bilidad con un menor kilometraje. En el caso de
Centroameérica, el anadlisis permite notar que la baja
productividad se ve alimentada por una tendencia
en la region a proteger al TAC nacional frente a las
flotas de transporte de los paises vecinos, lo que
lleva a que los transportistas que realizan transpor-
te transnacional deban realizar, por lo general, los
retornos en vacio; por los desbalances estructurales

de los traficos, y por los movimientos de cargas
especiales (que generalmente requieren retorno
en vacio), como es el caso de la distribucion de
combustibles.

En cada pafs, las variaciones por segmento de ac-
tividad suelen ser muy pronunciadas. En Chile, por
ejemplo, los camiones que transportan contenedo-
res recorren anualmente la mitad de los kildmetros
recorridos por los camiones que transportan cargas
generales (60.000 kildmetros por afo y 120.000
kildmetros por ano, respectivamente). En lo que
respecta a la Argentina, las estimaciones realizadas
permiten observar que los camiones destinados a
las cargas generales fraccionadas de larga distancia
superan los 200.000 kildmetros anuales, mientras
que los camiones de empresas de logistica o de
transporte propio (en gran medida destinados a
servicios de distribucion urbana o al apoyo de las
actividades portuarias) recorren aproximadamen-
te 40.000 kildmetros por aflo. Como resultado

del analisis realizado respecto de los paises de
Centroamérica también pueden identificarse fuertes



diferencias entre los distintos segmentos: “Desde

el punto de vista de los diferentes subsectores del
transporte automotor de carga, las flotas privadas vy
los operadores logisticos especializados en servi-
cios courier de alcance nacional presentan pro-
ductividades mas altas que aquellas empresas de
transporte dedicadas a la carga de importacion y
exportacion. La productividad de las unidades que-
da, en este Ultimo caso, ligada a la productividad de
los nodos logisticos, como puertos vy pasos fronteri-
z0s. Por el contrario, flotas privadas y couriers, con
operaciones sujetas a scheduling y sin la influencia
del desempefno en los nodos logisticos, pueden di-
mensionar de forma dptima sus flotas para maximi-
zar la productividad unitaria” (BID, 2013).

Otros factores de productividad

Los clientes

La productividad de los vehiculos esta muy in-
fluenciada por los requerimientos de los clientes.
Por ejemplo, los transportistas de combustibles
no solo deben adoptar normas mas exigentes que
otros, sino que son fuertemente presionados por
sus clientes (las grandes empresas petroleras) para
cumplir con elevados estandares de profesiona-
lidad. Otro ejemplo lo constituyen las empresas
automotrices, que demandan una logistica de alto
nivel de servicio, forzando a los transportistas a
modernizar sus procesos.

Un ejemplo interesante al respecto consiste en

el impacto que, en el Uruguay, produjo la ope-
racion de nuevas plantas de celulosa, no solo en
el transporte especifico para atender sus de-
mandas sino en el TAC en general (Rubinstein,
2013). La gran demanda de insumos genero un
mercado para el transporte de rollizos forestales
o chips destinado a las plantas. Las industrias
forestales exigen flotas de Ultima generacion a
sus contratistas de transporte, que inicialmente
comenzaron operando camiones de caja fija con
remolques vy luego fueron incorporando semirre-
molgues especificos para el transporte forestal.
Desde 2010, las autoridades permiten la utiliza-
cion de bitrenes en un corredor especifico. Como
resultado de la operacion de la planta de celulosa

el sector se abrid a la participacion de inverso-
res, que montaron grandes flotas para prestar
servicios inicialmente en el transporte forestal, y
que luego ampliaron los servicios para abarcar el
transporte de cargas generales. Ademas se mo-
dificod el esquema tradicional de relacion entre los
transportistas, los comercializadores de vehiculos
v los proveedores de servicios a los vehiculos y
los conductores. Inicialmente los representantes
de marca de los motores mas utilizados en el
pais desarrollaron servicios de mecanica ligera en
torno a los extremos de viajes, pero con el tiem-
po estas practicas fueron extendiéndose para
incluir a mas representantes de marca y a otros
servicios especializados, vinculados con gome-
ria, electricidad, y filtros y frenos, entre otros.
También comenzaron a ofrecerse servicios de
mantenimiento rutinario para esos vehiculos, y se
desarrollaron servicios de seguridad y de segui-
miento satelital de vehiculos.

En general, este cambio en la relacion entre los
transportistas y los proveedores de servicios ha
impactado fuertemente en el sector del transpor-
te forestal y en aquellas empresas que poseen
flotas grandes. En el caso de los transportistas
medianos el proceso de incorporacion de esta
nueva relacion comercial es incipiente, pero ya
hay empresarios que reconocen |los beneficios
gue supone realizar el mantenimiento programa-
do, fundamentalmente si han adquirido nuevas
unidades sofisticadas tecnoldgicamente. En el
caso de los pequefos transportistas estas prac-
ticas van incorporandose en la medida en que
van adquiriendo nuevas unidades y mientras se
extiende el periodo de garantia, aungue la mayo-
ria aun realiza un mantenimiento convencional de
sus unidades.

La innovacion en vehiculos

En los Ultimos aflos se han producido avances
importantes en lo que respecta a la tecnologia
del TAC. La introduccion de motores diésel tur-
bo-cargados con regulacion electrénica ha permi-
tido aumentar el torque vy la potencia disponible
en los automotores mas pesados, asi como lograr,
al mismo tiempo, una mayor eficiencia energética
y una reduccion de las emisiones contaminantes.
La incorporacion de TIC en la planificaciéon vy la
operacion de los servicios ha contribuido a la

63



64 — El transporte automotor de carga en América Latina

ILUSTRACION 2.
Esquema de un bitrén

—

Fuente: Autoridad del Transporte Terrestre de Nueva Zelanda.

mejora de la productividad y la calidad del ser-
vicio, particularmente gracias a la incorporacion
de sistemas de gestion de flotas basados en el
uso de equipos de geolocalizacion (GPS), el uso
de mecanismos de rastreo vy trazabilidad de la
carga, el manejo de documentacion electrdnica,
vy el control en tiempo real de los vehiculos vy los
conductores. También se han realizado algunos
desarrollos de sistemas de transporte inteligentes
(ITS), aungue su alcance ha sido limitado y estos
se han orientado principalmente a la circulacion
urbana vy el transporte de pasajeros.’” Los resul-
tados de encuestas realizadas a transportistas
de Centroamérica sefalan que el mayor impacto
de los desarrollos tecnoldgicos se ha debido a la
incorporacion del GPS (94%), de los mecanismos
de documentacion electréonica y de las camaras
de seguridad (véase el grafico 15).

Una vertiente de mejora tecnoldgica en el TAC
ha consistido en la incorporaciéon de camiones de
gran porte. Hace aproximadamente tres décadas
aparecieron los camiones de gran porte en las
rutas de Canada y Australia. El principal obje-
tivo de esta incorporacion era incrementar la
productividad del transporte carretero mediante
el aprovechamiento de las economias de escala
gue pueden lograr “trenes” que, a través de la

13. Los sistemas de transporte inteligentesconsisten en soluciones
tecnologicas disenadas para mejorar la operacion y la seguridad del
transporte terrestre.

incorporacion de dos semirremolques, pueden
transportar mas de 60 toneladas de carga neta,
con una longitud de 26 metros o mas. Existen
diversas configuraciones de estos camiones de
gran porte, que incluso pueden incorporar tres
semirremolques. Se los suele denominar vehiculos
de alto rendimiento o, popularmente, B-Dobles

o bitrenes. Esta designacion deriva de B-Train,
nombre de un tipo de acople entre los semirre-
molques diferente al tipico de forma triangular o
lanza (A-Train), conformado por una plataforma
con un conjunto de ejes sobre el que se apoyan
los dos semirremolques. Este acople permite me-
jorar la estabilidad de la unidad, uno de los temas
criticos en la circulaciéon de trenes de vehiculos
remolcados. En la ilustraciéon 2 se presenta el
esquema de un bitrén.

En el caso de Australia, que ha sido un pais pio-
nero en cuanto a la habilitacion de bitrenes, se
produjo un cambio radical de |los criterios para
regular los pesos y las dimensiones. La regula-
cion estandar normalmente no admite vehiculos
de estas dimensiones, debido a su peso, su largo
vy su radio de giro. Su incorporacion implicd un
cambio de los criterios regulatorios, pues se
considerd que las normas tradicionales, al limitar
las dimensiones, impedian la innovacion tecno-
|6gica vy las posibles ganancias en términos de
productividad. Ello dio lugar al enfoque de las
normas basadas en la ejecucion (Performance
Based Standards, PBS), que apunta a establecer
como debe comportarse el vehiculo en la ruta,



vy no a determinar como debe ser dicho vehicu-
lo: “Las normas basadas en el rendimiento de
vehiculos comerciales (PBS) son un conjunto

de indicadores destinados tradicionalmente a
evaluar la compatibilidad de los vehiculos con la
infraestructura y cuantificar las caracteristicas
dindmicas de sus configuraciones con respecto a
los vuelcos, la inestabilidad en el derrape vy la in-
vasion de carril. Mas recientemente estas normas
se han utilizado para evaluar el rendimiento del
vehiculo en términos de consumo de combusti-
ble vy de las emisiones generadas en una deter-
minada actividad de transporte” (Woodrooffe,
2012). En el caso australiano se han adoptado 15
estandares que debe cumplir el vehiculo para ser
habilitado, referidos a la estabilidad, el desempe-
Ao dindmico de los semirremolques, la potencia
de la unidad tractora, la maniobrabilidad y los
impactos sobre la infraestructura. Para admitir

la circulacion de vehiculos pesados, la autoridad
del transporte de Australia conformo un ente
nacional regulador de vehiculos pesados, que

ha establecido un proceso de aprobacion y un
panel de revisidn que asegure la transparencia
de los procedimientos. También se han esta-
blecido reglas de acceso a las carreteras y los
puentes, ya que no toda la red admite todo tipo
de vehiculos. Los tramos de red estan categori-
zados para admitir diferentes tipos de vehiculos,
que se clasifican en cuatro grupos, de acuerdo
con su longitud, su peso, su radio de giro y otras
caracteristicas técnicas.

Los bitrenes pueden contribuir al incremento

de la productividad al permitir la reduccidon del
numero de fletes, y también pueden contribuir
a la disminucion del consumo de combustible vy
de las emisiones de gases de efecto invernadero
por tonelada transportada por kildmetro. Si bien
su habilitacién ha generado dudas respecto de
la seguridad, quienes promueven su USO SOS-
tienen que, si se realiza un adecuado entrena-
miento de los conductores, pueden ser incluso
mMas seguros que los camiones convencionales.
Otro punto de discusion es su impacto sobre la
infraestructura, ya que el peso que transmiten a
la calzada (particularmente, a los puentes) pue-
de ser superior al considerado en el disefo. A
este respecto existen opiniones encontradas. De
hecho, en los paises (o0 en las entidades subna-
cionales, como las provincias o los estados) en
que se permite la circulacion de bitrenes, nor-

malmente estos circulan por una red predeter-
minada, cuya infraestructura estad debidamente
preparada. Los bitrenes hoy circulan en Canada3,
Australia, Nueva Zelanda, Sudafrica, Suecia vy
Holanda.

En América Latina aun persisten las dudas sobre
la incorporacion de camiones de gran porte (bi-
trenes), que operan en pocos paises. En América
Latina operan en México, Brasil y el Uruguay

(en estos ultimos dos casos, en forma incipien-
te). En Centroameérica, Costa Rica, Guatemala y
Panama son los Unicos paises que contemplan
en sus normativas de pesos y dimensiones el
uso de bitrenes, limitando su longitud maxima a
menos de 23,5 metros. La operacién de este tipo
de vehiculos es comun en las flotas privadas vy
en los trayectos entre los cultivos de agropro-
ductos (como la cafa de azucar) y los ingenios.
Actualmente, en la regidon hay una polémica
sobre la habilitacion de bitrenes. Los genera-
dores de cargas masivas (tipicamente, granos,
cemento, graneles liquidos y productos foresta-
les) vy algunos operadores logisticos (como los
distribuidores de bebidas) tienen especial interés
en su incorporacion, ya gue su uso permitiria
una mayor eficiencia. Las entidades viales vy los
responsables de la seguridad vial suelen plan-
tear sefnales de alerta, y dentro del sector del
transporte carretero son comunes las posiciones
negativas: la adquisicion de estos equipos podria
favorecer la concentracion del transporte de car-
gas en manos de los operadores mayores (que
puedan acceder a su compra) y eventualmente
destruir empleo.

Las innovaciones de los camiones que se incor-
poran en la region responden a las crecientes
exigencias en materia de estandares ambientales
vy de seguridad, que acompanan las tendencias
vigentes en los paises mas desarrollados. Los
fabricantes de equipos, como se verd mas ade-
lante, se desempefan a escala global, e histori-
camente han estado concentrados en Europa,
Ameérica del Norte y Japon. Las mejoras vy las
innovaciones tecnoldgicas desarrolladas han
respondido a las normas adoptadas en sus pafses
de origen, que progresivamente han sido adopta-
das en los paises en desarrollo e incorporadas en
los equipos producidos por otros fabricantes de
equipos originales (particularmente, en Rusia, la
India y China).
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El capital humano

El autotransporte de cargas es un generador de
empleo relevante en todos los paises, aun cuando
resulte dificil estimar con precision los puestos de
trabajo directos e indirectos. En Chile, el TAC cuen-
ta con 174.000 trabajadores directos; en Brasil,

con 806.000; en México, con mas de 1.000.000;
en Colombia, con 336.000; en Guatemala, con
38.000; en la Argentina, con 500.000, y en el
Uruguay, con 25.000.

El nivel de organizacién de los trabajadores del
TAC varia mucho por pais. En términos gene-
rales, el nivel de sindicalizacion es superior a la
media. Los sindicatos de trabajadores pueden
ser muy poderosos y expandir su actuacion ha-
cia otros sectores. En Argentina, por ejemplo, la
autoridad de trabajo incluyd a la logistica como
actividad susceptible de ser encuadrada en

el dmbito del sindicato de camioneros, lo que

generod la afiliacion de trabajadores que no son
necesariamente conductores sino operarios de
almacenes, administrativos o personal de em-
balaje, entre otros. También se han sumado los
conductores del servicio de recoleccidn de resi-
duos (una suerte de logistica reversa). Al igual
que en el caso de los empleados de la logistica
urbana, estos trabajadores estdn mas concen-
trados en los ambitos urbanos, en comparacion
con los conductores de los servicios de larga
distancia. También cabe senalar que las orga-
nizaciones de trabajadores han establecido ba-
rreras a la informalidad para aumentar su masa
de afiliados, como en el caso del Uruguay.

No obstante, la formacidn profesional de los
trabajadores y los empresarios del sector ha
supuesto una restriccion a su desarrollo, sobre
todo en el caso de los transportistas individua-
les y de las pequenas empresas. En Chile, por
ejemplo, se estima un déficit actual de 8.000

Recuadro 7 —
Las dificultades de la regulacidon laboral del sector del TAC en Chile

En 2009 entré en vigencia en Chile la ley de semana corrida para asegurar un salario base no inferior
al salario minimo para todos los trabajadores dependientes y con remuneraciones variables sujetas al
desempeiio individual, y el pago de los dias de descanso con un promedio de las comisiones alcanzadas
en esa semana. Ademas se elaboré la normativa que regula el control de horarios para el transporte de
carga interurbano y el uso de la libreta de asistencia, que debe ser completada por el conductor, medida
que corresponde a una iniciativa impulsada por la federacién de transportistas que representa a los mi-
croempresarios del sector. La aplicaciéon de esta norma tropieza con el escaso poder de fiscalizacion del
empleador respecto del cumplimiento de la jornada, dado que es el mismo conductor quien completa el
registro de asistencia, por lo cual la informacion es manipulable y no se dispone de pruebas de respaldo.
Por otra parte, las caracteristicas de la actividad exigen contar con dos conductores por camién para
cumplir con lo dispuesto en la ley, pero en la gran mayoria de los casos es el mismo duefio del camidn
quien maneja el vehiculo, por lo que esta disposiciéon no se aplica y, si llegara a aplicarse, se complicaria
mas el actual déficit de conductores.

A esto se suma el tiempo de espera: cuando un camioén ingresa a una planta a cargar, debido a las nor-
mas que regulan el transporte de carga en Chile, se paga una tarifa mas alta por el tiempo de espera
que por el tiempo de conduccién. Esto promueve la dilatacion del tiempo de espera, lo que se hace
preciso implementar procesos para evitar que esto ocurra. Ademas, la interpretacién del tiempo de
espera requiere negociar horas extraordinarias cuando se sobrepasan las horas de la jornada, lo que
en suma genera un marco laboral de dificil aplicacién, que presenta el riesgo de judicializacién de las
relaciones laborales.

Fuente: Informe nacional de Chile comisionado para la elaboracidn de este reporte.



Recuadro 8 —
La formacidon de recursos humanos en la Argentina

La actividad de capacitacién ha sido principalmente impulsada por el sector empresario. En efecto, la
Federacion Argentina de Entidades Empresarias del Autotransporte de Cargas (FADEEAC) desempeiid
un rol destacado en la materia. En 1992 constituyé la Fundacién Profesional para el Transporte (FPT),
dedicada a la formacién profesional continua de recursos humanos de la actividad del transporte de
cargas, en todos los niveles. Ya en la década de 2000, en la implementacién de una capacitacion
obligatoria para los choferes, apoyada con financiamiento publico, se incluyeron cuestiones como el
comportamiento y la sociabilidad (las reglas de cortesia, la convivencia y la atencién al cliente), la se-
guridad y el manejo defensivo, y la utilizacién racional del vehiculo o manejo racional (el chofer es un
administrador de energia y de recursos). Como resultado de esta experiencia se observé que, si bien
en general la actitud de los conductores no fue buena al inicio de los cursos, fue torndndose positiva a
medida que fueron incorporandose los contenidos de la formaciéon, y también se solicité la incorpora-
cién de contenidos adicionales.

Fuente: Informe nacional de Argentina comisionado para la elaboracidn de este reporte
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conductores (que en 2016 podria ascender a
20.000), y un 28% de los trabajadores que ac-
tualmente trabajan en el sector sefalan su deseo
de abandonar la actividad en uno o dos anfos.™
En un estudio reciente sobre Centroamérica

se sefala que la capacitacion del personal de
conducciéon constituye uno de los principales
déficits del sector (BID, 2013). Las entrevistas
realizadas permiten comprobar que, en general,
se percibe la falta de una adecuada capacitacion
de los conductores. A este respecto cabe men-
cionar que se desarrollaron interesantes expe-
riencias relativas a iniciativas de profesionaliza-
cion en la region, impulsadas por los Estados vy
también por el propio sector empresario (véase
el recuadro 8).

14. Datos citadosen Figueroa (2013), consultados en CNTC Chile,
edicion 2, agosto de 2013.

Varios aspectos referidos a la gestion de los recur-
sos humanos forman parte de la agenda mas critica
del sector. Entre las cuestiones mas complejas se
destacan aquellas vinculadas con el otorgamiento
de la licencia profesional vy la capacitacion exigida,
la baja disponibilidad de conductores profesionales,
la extension de la jornada laboral, particularmente
cuando se requiere doble conduccion, v los lugares
de descanso. En el recuadro 7 se hace referencia a
algunos de estos problemas en Chile.
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LA TIPOLOGIA
CONTRACTUAL
DE LOS SERVICIOS

En su mayoria, los contratos del TAC se esta-
blecen por viaje y se signan por precio y no
por calidad del servicio, particularmente en el
caso de los traficos internos. La practica de
realizar contrataciones por viaje individual esta
generalizada en los segmentos mas atomiza-
dos, mientras que los contratos extendidos en
el tiempo son mas frecuentes en los segmentos
en que se desempenan los operadores ma-

de mayores dimensiones, o que participan en
cadenas logisticas de alta exigencia, conside-
ran también la calidad vy la predictibilidad del
servicio cuando contratan al transportador. En
pocCos casos estas contrataciones se basan en
procesos de licitacion, gue son mas habituales
en el caso de la mineria, la actividad forestal,

vy el transporte de productos refrigerados vy

de automoviles. Los contratos pueden esta-
blecerse entre el generador, consignatario o
agente y un transportista, o entre una empresa
de transporte vy fleteros. Probablemente sean
mayoria en la region los casos en que se trabaja
sin contrato. El modelo contractual esta clara-
mente mas profesionalizado en el dmbito del
transporte internacional que en el sector del
transporte interno, dado que en el primer caso
las reglas son mas complejas y estadn sujetas a

yores. Para contratar servicios de transporte niveles de control mucho mayores.
la competencia generalmente se basa en el

precio. Solo algunos generadores de carga

Recuadro 9 —
Los contratos del TAC en Centroamérica

En lo que respecta a los contratos de servicio de transporte, estos se establecen en su gran mayoria por via-
jes individuales, siendo menos frecuentes los contratos por tiempo determinado. No obstante, en general, se
puede establecer la siguiente clasificaciéon segun tipologia de contrato:

— Contratos por viaje: Son habituales en los servicios de transporte desde y hacia nodos de comercio exte-
rior. El transporte de contenedores y furgones se suele realizar mediante este tipo de contratos. En general
existe una relacién de confianza o acuerdo verbal entre las compaiias navieras y las empresas de trans-
porte, que permite relaciones comerciales consolidadas y duraderas en el tiempo. Asimismo, la terceriza-
cion de servicios por parte de grandes empresas de transporte hacia transportistas individuales también
se realiza en su mayoria mediante contratos por viaje. Adicionalmente, el transporte nacional de materias
primas, como aridos, cementos y otros materiales de construccién, agroproductos (cafa de azucar, fruto
de palma para obtencidn de aceite), chatarra y carga a granel, se realiza mediante contratos por viaje y
pago por tonelada transportada.

— Contratos por tiempo determinado: Estos tipos de contrato son habituales en las relaciones entre
grandes empresas distribuidoras de productos de consumo (cadenas de supermercados o similares)
y empresas de transporte u operadores logisticos y 3PL dedicados al almacenaje, cross-docking y
transporte nacional, con vocacién hacia la distribucién urbana. Estos contratos suelen tener una
componente fija en concepto de costos de gestion y almacenaje, y otra variable en funcién de las
cargas a transportar, pero en cualquier caso se basan en contratos de colaboracién con una duracién
promedio de 12 meses.

Fuente: BID (2013).



LA REGULACION
TARIFARIA ,
Y LA ASIGNACION
DE PRECIOS

La regulacion econdmica del sector se caracteriza
por la existencia de bajas barreras para la entra-
da vy la salida del mercado, lo que suele redundar
en un exceso de oferta. La facilidad de acceso al
mercado es una caracteristica del TAC que lo dife-
rencia de otras modalidades de transporte, en las
que los altos costos de inversion limitan el ingreso
de nuevos oferentes (como ocurre en el caso de
la actividad naviera, aerocomercial o ferroviaria).
Asi, el costo relativamente bajo para incorporar un
camiodn a la actividad facilita la irrupcion de nume-
rosos pequenos operadores y puede favorecer el
exceso de oferta.

En ese contexto de regulacion laxa, el régimen
tarifario del TAC generalmente es libre, aun cuan-
do existen fuertes presiones para que el Estado
determine precios, en particular por parte de los
operadores mas pequefos. En muchos paises se
ha optado por establecer valores indicativos. Para
evitar los efectos nocivos de la sobreoferta (parti-
cularmente, la fijacion de tarifas por debajo de sus
costos) los operadores han impulsado historica-
mente la participacion del Estado para que este es-
tablezca tarifas minimas. Este comportamiento ha
sido tipico entre los transportistas individuales vy las
microempresas, que acuerdan precios en condicio-
nes de debilidad frente a los generadores de carga
v buscan la proteccion del Estado para fortalecer
su posicion negociadora. En los casos en que se ha
logrado que el Estado interviniera en el estableci-
miento de las tarifas, los valores flete generalmen-
te no han sido respetados y han prevalecido las
relaciones de mercado. Una alternativa para hacer
mas justa la transaccion que ha sido adoptada en
numerosos paises consiste en el establecimiento de
valores indicativos, que si bien no son obligatorios,
contribuyen a la determinacion de una referencia
para la discusion del costo de los fletes. Uruguay
constituye un ejemplo de esto: el Estado produce
un cuadro tarifario para los diversos tipos de trafico
(carga general, madera, hacienda, contenedores,

granos de secano, arroz y materiales de construc-
cion). Las tarifas de referencia fueron una deman-
da de los gremiales transportistas, orientada a la
formalizacion del sector. Una norma establece que
la prueba del cobro de fletes con descuentos ma-
yores al 30% del precio de referencia constituye un
indicio de informalidad y determina que la empresa
generadora de carga o el transportista sean objeto
de inspeccion por los organismos competentes.
Otro ejemplo particularmente interesante es el de
Colombia, cuyo caso se resume en el recuadro 10.
Finalmente, cabe mencionar que se registra una
tendencia a que las entidades subnacionales adop-
ten precios de referencia en una proporcion mayor
que las nacionales, acordados en dmbitos de coor-
dinacioén entre los transportistas vy los productores
(fundamentalmente agropecuarios).

La asignhacion de precios en
un entorno de libre mercado

Las caracteristicas de la organizacion industrial

del transporte carretero han sido objeto de es-
tudio, particularmente, con el fin de establecer el
nivel adecuado de regulacion econdmica, y han
sido presentadas en ocasiones como un caso de
falla de mercado por exceso de competencia, que
puede conducir a la sobreoferta y al deterioro de la
calidad del servicio. En trabajos pioneros sobre la
regulacion de servicios, como el de Alfred Kahn de
la década de 1970, se destacan las actividades en
que “las economias de escala son suficientemente
limitadas en relacion a las dimensiones del merca-
do vy el acceso suficientemente facil en ausencia

de regulaciones publicas, tornando la competen-
cia perfectamente factible”. Con relacion a esas
actividades se advierte el riesgo de “competencia
destructiva”, que puede afectar no solo a las firmas
que producen el servicio sino a los consumidores
(Kahn, 1995). Durante los afios setenta y ochenta
hubo un intenso debate en los Estados Unidos so-
bre la regulacion del TAC, que culmind con la desre-
gulacion paulatina del acceso al mercado y de las
tarifas, que anteriormente (desde la crisis de 1930)
estaban estrictamente controladas. Los temores
gue se planteaban con relacion a la desregulacion
eran la caida de la calidad de servicio vy la desaten-
cion de las localidades mas peguefas. Tras varias
décadas de desregulacion, la opinion generalizada
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Recuadro 10 —
El régimen tarifario del TAC en Colombia

El marco normativo de Colombia tiene la particularidad de diferenciar entre la empresa transportista
(que puede no tener vehiculos propios) y los propietarios individuales de vehiculos de carga, que no
pueden ofrecer el servicio de transporte directamente a los generadores, ya que el Cédigo de Comercio
exige que contraten empresas de transporte habilitadas (salvo para determinadas mercaderias, como
los productos agropecuarios, los combustibles o los materiales de construccién). Estas normas ge-
neraron tension entre los actores (las empresas y los transportistas individuales) y, en consecuencia,
se requiridé la intervencién del Estado desde mediados de 1990 para establecer tarifas minimas a ser
pagadas a los propietarios de los vehiculos por cada viaje con base en una tabla de fletes, que luego
se extendidé también al pago que los generadores de carga realizan a la empresa transportista. A partir
del ano 2007 comenzdé un proceso de desregulacién paulatina, que se ha caracterizado por avances y
retrocesos, fundamentalmente por la oposicién de los operadores individuales. Ese afio se aprobd una
politica que propiciaba la eliminacién de la tabla de fletes y su reemplazo por un sistema de precios de
referencia (bajo un criterio de libertad vigilada, para proteger al transportista), para lo cual el Estado
desarrollé un sistema de Costos Eficientes de Operaciéon y un mecanismo de monitoreo, apoyado en los

manifiestos de carga (actualmente electrénicos).

Fuente: Informe nacional de Colombia comisionado para la elaboracién de este reporte.

es que las tarifas bajaron y que la calidad del servi-
cio mejord, sin que la competencia tuviera efectos
destructivos. A partir de los anos ochenta los paises
desarrollados fueron avanzando en la desregulacion
del TAC, aunque con base en diferentes modelos
(Boylaud vy Nicoletti, 2001). Si bien en la actualidad
se reconoce que la desregulacion v la competencia
en el TAC generan importantes ahorros en términos
de costos para la economia, persisten algunos de-
bates, particularmente por su efecto sobre la baja
de los salarios de los conductores, que incide en la
carencia de atractivo de la actividad y en la falta de
conductores profesionales.

En los Ultimos afnos, en la region se ha registrado
un avance hacia la desregulacion de los servicios,
en acompahnamiento de una tendencia global del
TAC. Tanto en los hechos como en materia de
normativa, la desregulacion ha ido avanzando en
la region en lo referente a las barreras de entrada
vy a las tarifas, en concordancia con un proceso
gue ha ido desarrollandose en diferentes paises
del mundo. El ejemplo de los Estados Unidos es
muy ilustrativo al respecto. En este pais se mantu-
VO una regulacion estricta hasta los afnos ochenta,
caracterizada por el hecho de que el Gobierno

Federal otorgaba permisos por ruta y establecia
tarifas. La desregulacion tuvo un fuerte impacto:
se redujeron los valores de los fletes y no se vie-
ron afectadas las condiciones de seguridad, como
algunos temian. El caso europeo se caracteriza
por una tendencia similar hacia la desregulacion,
gue se ha acentuado mediante la aplicacion de
politicas comunitarias. Un informe de la OCDE
muestra que en la mayoria de sus paises miem-
bros, la liberalizacion de los mercados ha tenido
beneficios importantes: las tarifas se reduje-

ron entre 15y 25%, vy la productividad aumento
gracias a una mavyor utilizacion de los vehiculos.
(OCDE, 2001.)

En América Latina, el proceso de desregulacion
ha tenido importantes efectos positivos, aunque
también algunos negativos. Un ejemplo de los
impactos positivos lo constituye la desregulacion
en México a partir de 1989, que se tradujo en

una reduccion de las tarifas y una mejora de los
servicios, permitiendo que los usuarios desarrolla-
sen modelos logisticos mas eficientes. Otro caso
en que la desregulaciéon supuso efectos positivos
es el de la desregulacion del transporte interna-
cional en el Cono Sur, donde existian cuotas por



pais con empresas de camiones autorizadas a
operar, que debian renovarse en forma periddica.
La apertura tuvo como resultado una expansion
sin precedentes del comercio por camion entre
los paises de la regidon. A su vez, la desregulacion
puede tener también aspectos negativos: la faci-
lidad de entrada al mercado puede conllevar un
exceso de oferta y una competencia predatoria.
En el caso de las microempresas, cuya posicion
para negociar con los cargadores se debilita, un
contexto caracterizado por el exceso de la oferta
vy una feroz competencia puede llevarlas a operar
con precios no retributivos e incitarlas a caer en
la informalidad vy en la practica de la sobrecarga.
Asimismo, la desregulacion puede afectar a nume-
rosos pequenos operadores, y generar un proble-
ma social de magnitud.

Las tarifas que establecen los transportistas
responden a varios determinantes, tales como la
distancia, el valor de la mercaderia y su elasticidad
al precio, y el tamano del lote, aunque los valores
varian segun la dindmica del mercado. Mas alla de
los casos en que se dispone de referencias ofi-
ciales, las tarifas son generalmente libres, nego-
ciadas entre las partes. Respecto de la formacion
de precios, estudios realizados en Brasil permiten
identificar algunos patrones, que se presentan a
continuacion, que muy probablemente puedan
identificarse en toda la region.

— Las tarifas tienden a aumentar en funcion de la
distancia y del valor de la mercaderia, y tienden
a disminuir en funcion del tamano del lote.

— A las mercaderias con mayor elasticidad al pre-
cio corresponde el pago de menores tarifas.

— La estructura del mercado del bien transportado
incide en las tarifas: cuanto mas se acerque a las
condiciones de la competencia perfecta, mas se
aproximaran las tarifas a los costos marginales
de produccion.

— Esto lleva a que los usuarios paguen tarifas
proporcionalmente mayores en servicios de
mas calidad (tipo expreso), cuando los riesgos
de pérdidas y danos son mayores, cuando los
recorridos suponen mayores riesgos de atrasos
e imprevistos, y cuando son mas improbables los
fletes de retorno.
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— Se observa una fuerte dispersion en los niveles
tarifarios, debido a la heterogeneidad de las
prestaciones. Un factor clave es la diferencia
entre la tarifa que corresponde a un camion
completo y la que corresponde al transporte de
carga fraccionada. Un ejemplo correspondiente
al caso de Brasil permite ilustrar la dispersion
de los valores por toneladas kildmetro: se com-
para el envio de encomiendas de 1a 30 kilogra-
mos en tres corredores de distancias de 430
kilometros, 1.550 kildometros y 2.800 kildome-
tros.” La incidencia de la distancia y del tamano
del lote en el precio por tonelada kildmetro es
elevada y se reduce a medida que los valores
de esos factores aumenta. El andlisis en Brasil
muestra que la tarifa que corresponde a una
distancia de 430 kildometros es mucho mayor
que la correspondiente a una distancia de 1.550
kildbmetros, pero la variacion de las tarifas cuan-
do se pasa de 1.550 kilometros a 2.800 kilome-
tros es muy reducida.

LA REGULACION
TECNICA

La regulacion técnica del TAC, a diferencia de la
economica, tiende a ser cada vez mas estricta.
Esta regulacion se orienta a las cuestiones vincu-
ladas con la seguridad y la proteccidon ambiental, y
abarca multiples temas referidos a los vehiculos, su
circulacion y las practicas operativas. Los aspectos
centrales de la regulacion técnica son los pesos y
las dimensiones de los vehiculos, las modalidades
de estiba, la relacion entre la potencia y el peso, la
antigledad maxima de los vehiculos y los Iimi-

tes establecidos para las emisiones. Las normas
suelen expresarse en codigos de circulacion y
seguridad vial, y en reglamentaciones ambientales.

15. Los valores relativos a las distancias fueron redondeados. El ejem-
plo presentado fue tomado de CALT (2013).
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Generalmente los paises cuentan con normas mas
exigentes para las cargas peligrosas, cuyo manejo
vy transporte suponen requisitos adicionales a fin
de minimizar los riesgos, garantizar la seguridad y
proteger la vida y el medioambiente. Un ejemplo de
este tipo de reglamentacion lo constituye la Norma
Técnica Colombiana NTC 1692 relativa al transporte
de mercancias peligrosas, que “se aplica a todas las
operaciones y condiciones relacionadas con la mo-
vilizacion de estos productos, la seguridad de los
envases y embalajes, la preparacion, envio, carga,
segregacion, transbordo, trasiego, almacenamien-
to en transito, descarga y recepcion en el destino
final de la carga. También se aplica a los eventos de
accidentes que se produzcan durante el traslado vy
almacenamiento en transito” (Guzman, 2013).

En buena parte de los paises de la region existen
leyes especificas de transporte carretero, que en
algunos casos exclusivamente refieren a las cargas
y, en otros, remiten en forma conjunta a las cargas y
el transporte de pasajeros. Se trata de leyes moda-
les. Es caracteristico del sector que el marco legal
se estructure por modos: existen leyes relativas al
transporte maritimo, a los puertos, al transporte
aerocomercial y a los ferrocarriles, entre otras. En
las leyes especificas sobre el TAC se establecen las
condiciones basicas de la actividad, se definen los
actores vy sus responsabilidades, se crean autorida-
des y registros vy se establecen sus competencias, y
se definen la documentacion vy los procedimientos
relativos a la actividad. En algunos casos, como el de
Brasil, el marco legal se limita al transporte realizado
por terceros, sin contemplarse el transporte propio.

La legislacion de transito

Las leyes de transito o codigos de circulacion
tienen una incidencia creciente. No son normas
exclusivas del TAC sino que abarcan a todos los
actores vinculados con la circulacion en las carre-
teras (los automoviles, los buses, las motocicletas
y los camiones, entre otros). En dichas normas se
establecen pautas relativas a la circulacion vehicu-
lar, los registros vy las licencias de los vehiculos, la
habilitacion de los conductores, los regimenes de
infracciones y otras reglas que procuran asegurar
que la circulacion se desarrolle en condiciones
de seguridad vy fluidez. Dichas leyes tienen una

incidencia considerable sobre el TAC, en la medida
en que influyen, por ejemplo, en la definicion de las
caracteristicas de los vehiculos.

La normativa especifica sobre
pesos y dimensiones

Las normas relativas a pesos y dimensiones han
constituido, probablemente, la primera reglamenta-
cion técnica desarrollada en los paises, ya que sus
estandares estan asociados a los que se definen
para la infraestructura vial. Su armonizacion es
imprescindible para asegurar la interoperabilidad de
los equipos en diferentes paises, meta que constitu-
ye todo un desafio. En Centroameérica, por ejemplo,
donde la circulacion de los camiones de un pals
sobre la infraestructura de otro es una practica muy
extendida, se han producido importantes avances a
este respecto, aunque persisten algunas diferencias,
como puede observarse en el cuadro 16, en que

se presentan datos relativos a los pesos maxi-

mos totales y por eje admitidos en seis paises de
Centroamérica, ademas de la media regional.

Una tendencia destacable en la regidon consiste en
la extension de la responsabilidad relativa al control
del peso a los cargadores y a los operadores de los
principales nodos de generacion y transferencia de
carga, tales como las terminales portuarias, los cen-
tros mineros, los centros de acopio de granos o los
parques logisticos. El incumplimiento de las normas
relativas a los pesos vy las dimensiones constituye
uno de los principales problemas que afectan la
competencia en el sector, particularmente, la sobre-
carga de los camiones. Tradicionalmente la respon-
sabilidad ha recaido en el transportista, aun cuando
en muchas ocasiones el propio cargador lo impul-
saba a la sobrecarga. Una forma de atacar este
problema, ademas del mejoramiento de los meca-
nismos de pesaje publico, a los que se hace referen-
cia mas adelante, consiste en extender la respon-
sabilidad a los cargadores y requerir el pesaje en
los nodos donde se concentran las actividades de
carga y descarga. Por ejemplo, en el Uruguay dos
leyes recientes (de los aflos 2005 y 2008) estable-
cen gue todas las terminales portuarias vy logisticas,
las zonas francas y las empresas generadoras de
cargas gue movilicen mas de 20.000 toneladas por
afo deben disponer de sistemas de pesaje de vehi-



CUADRO 16.

Centroameérica (6 paises): pesos maximos admitidos segun el tipo de vehiculo (toneladas)
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Tipos de Elementos Regional Costa Rica El Salvador Guatemala Honduras Nicaragua Panama
vehiculos
c2 Eje delantero 50 50 50 50 50 50 4,0
_ Eje tractor 10,0 10,0 10,0 10,0 8,0 9,0 10,0
Total 15,0 16,0 15,0 15,5 s/d s/d s/d
C3 Eje delantero 50 50 50 50 50 50 55
_ Eje tractor 16.5 15,0 16,5 16,5 16,0 16.0 16,4
Total 21,5 21,0 21,5 22,0 s/d s/d s/d
C4 Eje delantero 5,0 50 50 50 50 50 55
, Eje tractor 200 230 200 20,0 20,0 20,0 22,0
Total 25,0 29,0 25,0 25,0 s/d s/d s/d
T2-S1 Eje delantero 50 50 50 50 50 50 55
Eje tractor 9,0 10,0 9,0 9,0 8,0 9,0 10,0
m Eje arrastre 9,0 10,0 9,0 9,0 8,0 9,0 10,0
Total 23,0 26,0 23,0 23,0 s/d s/d s/d
T2-S2 Eje delantero 50 50 50 50 50 50 55
Eje tractor 9,0 10,0 9,0 9,0 8,0 9,0 10,0
HH Eje arrastre 16,0 16,5 16,0 16,0 16,0 16,0 16,4
Total 30,0 32,5 30,0 30,0 s/d s/d s/d
T2-S3 Eje delantero 50 50 50 50 50 50 55
Eje tractor 9,0 10,0 9,0 9,0 8,0 9,0 10,0
m Eje arrastre 20,0 23,0 20,0 20,0 20,0 20,0 22,0
Total 34,0 39,0 34,0 34,0 s/d s/d s/d
T3-S1 Eje delantero 50 50 50 50 50 50 55
Eje tractor 16,0 16,5 16,0 16,0 16,0 16,0 16,4
H.H Eje arrastre 9,0 10,0 9,0 9,0 8,0 9,0 10,0
Total 30,0 32,5 30,0 30,0 s/d s/d s/d
T3-S2 Eje delantero 50 50 50 50 50 50 55
Eje tractor 16,0 16,5 16,0 16,0 16,0 16,0 16,4
m Eje arrastre 16,0 16,5 16,0 16,0 16,0 16,0 16,4
Total 370 39,0 370 370 s/d s/d s/d
T3-S3 Eje delantero 50 50 50 50 50 50 55
Eje tractor 16,0 16,5 16,0 16,0 16,0 16,0 16,4
HH Eje arrastre 20,0 230 20,0 20,0 200 200 22,0
Total 41,0 45,5 41,0 41,0 s/d s/d s/d
Bitrenes No Si No Si s/d s/d Si

Fuente: BID (2013).

culos de carga, y las que movilicen mas de 50.000
toneladas por ano estan obligadas a disponer de
sistemas de pesaje de tipo dindmico para peso total
y por ejes. Las leyes asignan a dichos generadores
de carga la responsabilidad de realizar el control de
peso de todos los vehiculos que ingresen o egresen
de sus instalaciones, asi como la responsabilidad de
llevar un registro de los pesajes practicados. Sobre
la base del registro de esos datos, el Estado puede

aplicar sanciones a los infractores. Estas normas
se encuentran en proceso de implementacion

(Rubinstein, 2013).

La existencia de una normativa mas exigente no
asegura su cumplimiento, dado que la debilidad
de la capacidad de control es una caracteristica de
la region. Las dificultades para efectuar el control
del peso de los vehiculos constituyen el ejemplo



78 = El transporte automotor de carga en América Latina

Recuadro 11 —
La tercerizacién del control del peso en el Uruguay

La operacidon de los puestos de control de peso se encuentra subcontratada a un tercero responsable
del suministro, instalacién y prestacion del servicio de medicidn de pesos y dimensiones. El Organo de
Control de la Direccidon Nacional de Transporte (DNT) fiscaliza y emite la documentacién con las medi-
das. El intervalo de confianza de las medidas, asi como los procedimientos de operacién y calibracidn,
estdn definidos en documentacién elaborada por la DNT, basada en su experiencia y en las recomenda-
ciones europeas COST 323, para lo cual la DNT posee un laboratorio patrén.. En sus inicios el sistema de
pesajes fue muy cuestionado tanto por el hecho de que una empresa privada operara el servicio como
por la calidad de las mediciones de peso. Si bien el sistema de pesajes siempre verificé el intervalo de
confianza de su medicién en el entorno exigido por las recomendaciones COST 323, el hecho de que no
tuviera un laboratorio patrén lo hacia sumamente cuestionable por parte de los transportistas. Desde
hace unos 7 anos se dispone del laboratorio y ello ha permitido una mayor aceptacién por parte de la
industria. El régimen de sanciones esta basado exclusivamente en la aplicacién de multas pecuniarias. La
ejecucion de las sanciones implica un procedimiento administrativo, que no siempre finaliza y por tanto

no siempre se cobran las multas.

Fuente: Informe nacional de Uruguay comisionado para la elaboracidn de este reporte.

emblematico de esa debilidad, que representa un
obstaculo en los paises de América Latina, mas alla
del sector del TAC en particular: no se controla lo
establecido, o se prorrogan o modifican las normas
ante la imposibilidad de hacerlas cumplir.

En el caso de la debilidad de los mecanismos
de control, el ejemplo tipico es el de los pesos
maximos totales y por eje de los camiones.

Los resultados de una encuesta realizada en
Centroamérica senalan que el 67% de los opera-
dores del sector creen que los sistemas de con-
trol de peso de los camiones no son efectivos, vy
el 85% considera que el sobrepeso vehicular es
una practica frecuente, sobre todo en el caso de
las cargas cuyo transporte se paga por tonela-
da movilizada, lo que incentiva al transportista
a sobrecargar su unidad para obtener el maxi-
mo rendimiento de cada viaje (BID, 2013). Sin
embargo, éste no es el Unico caso: la debilidad
de los controles se reitera con relacion a temas
tales como las emisiones, la edad maxima de las
unidades o la importaciéon de vehiculos usados
(por ejemplo, en México). En lo que respecta al
control de peso de los vehiculos en las carrete-
ras, en algunos casos se optd por delegar esta
tarea en empresas privadas para procurar una

mayor eficacia. El caso del Uruguay, que se re-
sume en el recuadro 11, constituye un ejemplo de
esta modalidad.

En cuanto a la postergacion de las normas cabe
citar el ejemplo de la norma que rige la rela-

cion entre potencia y peso'™ en la Argentina. De
acuerdo con lo establecido por la Ley de Transito
en 1996, la relacion entre la potencia vy el peso de
los vehiculos afectados al transporte automotor
de carga debia pasar de 3,25 a 4,25 caballos por
tonelada en 2001, y luego seguir incrementandose
de manera gradual. Sin embargo, la aplicacion se
ha postergado en sucesivas oportunidades debi-
do a que la implementacion efectiva de esta dis-
posicion supone que una gran cantidad de camio-
nes queden fuera del mercado por no disponer
de la potencia suficiente para llevar la cantidad de
carga gue haria rentable el viaje, lo que conlleva

16. La relacion entre la potencia y el peso es una ratio que establece
la potencia minima qgue debe tener una unidad motriz de acuerdo con
el peso bruto que tracciona (incluidos el peso del vehiculo y de las
unidades que remolgue). El sentido de esta reglamentacion es evitar
la circulacion de los vehiculos que no dispongan de la minima agilidad
requerida para circular, pues constituyen un riesgo para su propia
seguridad y para la seguridad de los demas usuarios de las carreteras.



un considerable impacto social. En efecto, porca-
da camioén destinado a quedar fuera del mercado,
un propietario de una unidad individual perderia
su capital y su fuente de trabajo. Asi, la aplicacion
de la norma técnica no parece factible si no esta
acompanada de la implementacion de planes

de apoyo econdomico y social orientados a los
duenos de las unidades que quedarian fuera de
circulacion en caso de aplicarse la norma. Cabe
destacar que una mayor relacion entre potencia y
peso implica un menor consumo de combustible
por tonelada transportada cuando se llega a los
limites superiores de carga permitida, asi como
menores emisiones, mayor seguridad vial y mayor
velocidad, todos efectos que se traducen en una
mayor eficiencia social del TAC.

Otras regulaciones

Cabe referir a otras normas no especificas del TAC,
qgue comprenden multiples actividades y que suelen
tener una incidencia considerable en la actividad
del sector. Las mas destacadas son las reglamen-
taciones relativas al trabajo (condiciones laborales
de los conductores), la salud (transporte de cargas
peligrosas), el medioambiente (emisiones de los
vehiculos), la energia (tipos de combustibles per-
mitidos), la industria (habilitacion de vehiculos) v la
hacienda (marco tributario del sector), asi como el
régimen de importacion de vehiculos usados.

Los aspectos mas destacados de las leyes para

la regulacion del transporte carretero de cargas
remiten a la definicion de la jurisdiccion encargada
de regular la actividad, la naturaleza del servicio,

el alcance (solo transporte comercial o también
transporte de carga propia), los actores y los regis-
tros. Esos son los temas mas recurrentes, referidos
basicamente a la actividad de alcance nacional. Los
movimientos internacionales son objeto de otras
normas, basadas en acuerdos multilaterales.

— Respecto de la competencia jurisdiccional, la
regulacion del sector generalmente es responsabili-
dad del gobierno nacional. La incidencia de los go-
biernos subnacionales en la regulacion econdmica
vy técnica del TAC es reducida. En los paises de es-
tructura federal dicha incidencia es un poco mayor,
pero no en todos los casos: en Brasil, por ejemplo,

el TAC solo es normado por el gobierno nacional.
En la Argentina y México, los servicios de alcance
local son reglamentados por entidades subnacio-
nales, aungue la influencia de esas jurisdicciones
en la practica es relativamente baja, dado que la
mayor parte de las flotas estan empadronadas en
el nivel nacional para operar en diversas entidades
territoriales (estados o provincias). La responsa-
bilidad es del gobierno nacional en los paises de
estructura unitaria, como Chile, el Uruguay o los
paises de Centroamérica. En Colombia, los gobier-
nos subnacionales tienen una escasa incidencia.

— En cuanto a la naturaleza del servicio, en algu-
nos paises el TAC es considerado como un servi-
cio publico, y por lo tanto esta sujeto a mayores
regulaciones, por ejemplo, en materia tarifaria.
En otros paises, en cambio, es definido como
una actividad comercial, que se desarrolla en un
marco de competencia. Entre los primeros se
destaca el caso de Colombia, donde el transpor-
te es definido como un servicio publico esencial.
Entre los segundos se encuentran los casos de
Brasil, la Argentina, Chile y México.

— Respecto del alcance de las normas sectoriales,
en general estas abarcan tanto el transporte au-
tomotor de cargas realizado como una actividad
comercial como el transporte de cargas propias.

— La definicién de los actores delimita las acti-
vidades que los actores pueden desempefar y
sus responsabilidades. Las normas de los paises
se basan en criterios diversos. En Brasil, por
ejemplo, en la reglamentacion se consideran tres
tipos de transportadores: los autéonomos, las
empresas vy las cooperativas.

— Los registros, que pueden ser de vehiculos o de
empresas y operadores, generalmente se crean
en concordancia con la definicion de los actores,
a los que se obliga a inscribirse, como una forma
de avanzar en la formalizacion del sector.

Un aspecto de la regulacion técnica del sector rele-
vante en muchos paises consiste en la importacion
de vehiculos usados. En muchos casos esta prohibi-
da (por ejemplo, en el Uruguay, la Argentina o Brasil),
mientras que en otros es una actividad relevante.

En Centroameérica, la mayor parte de las incorpora-
ciones de vehiculos consisten en unidades usadas,
provenientes de los Estados Unidos, Asia y México.
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Recuadro 12 —
El Registro Unico del Transporte Automotor (RUTA) en la Argentina

El RUTA busca constituirse como un registro actualizado de todas las unidades de carga del pais y sus
propietarios (sean estos transportistas de terceros o transportes propios), para contar con estadisticas
que permitan definir politicas publicas para el sector. A este ultimo fin, desde su creacién adolece de
una falla, y es que no hay registro de la asociacidn entre la unidad de transporte con la empresa que
realmente comercializa su uso, sino con su propietario, que puede ser socio de una compania o sub-con-
tratista de otra mayor. A modo de ejemplo, se da el caso de empresas de transporte de varios socios,
cada uno de los cuales tiene registradas unidades de transporte a su propio nombre, de tal manera que
es virtualmente imposible determinar (a través del RUTA) cuantas unidades posee la empresa completa.
También deben inscribirse en el RUTA las unidades no afectadas a empresas de transporte, sino unidades
auxiliares de cualquier actividad en tanto realice transito interjurisdiccional de mas de 700 kg de carga.
En la practica, ademas, los datos del RUTA no estan inmediatamente accesibles al publico, lo que reduce

su relevancia para el anélisis.

Fuente: Informe nacional de Argentina comisionado para la elaboracidon de este reporte.

Ademas, en los Ultimos anos se observa una clara
tendencia al establecimiento de registros obligato-
rios para los vehiculos de carga, asi como a la im-
plementacion de mecanismos de revision vehicular
periddica. Los registros, que cumplen una funcioén
de gran utilidad, ya se han puesto en funcionamien-
to en casi todos los paises de la region. En el recua-
dro 13 se presenta el ejemplo del Registro Unico del
Transporte Automotor (RUTA) en la Argentina. Si
bien los registros deberfan constituir una fuente de
informacion de gran utilidad para el analisis del sec-
tor, generalmente su actividad presenta una restric-
cion: se registra la unidad de transporte pero no su
vinculacion con la entidad empresaria que la explo-
ta. Las homologaciones (para brindar el aval técnico
a los vehiculos) vy la inspeccion técnica regular se
han implementado también en casi todos los paises,
aungue en Centroameérica aun no se ha generalizado
su incorporacion: la revision vehicular periodica esta
vigente solo en tres de los ocho paises analizados
en los informes de Centroamérica (BID, 2013).

En la actividad del TAC se requiere que la em-
presa de transporte disponga de un seguro de
responsabilidad civil, y también es preciso contar
con un seguro de las mercancias, que es tomado
generalmente por el remitente o destinatario de la
carga. Toda operacion de transporte requiere de
un seguro de responsabilidad civil contra dafnos vy

terceros. En el transporte de cargas, ademas, se
agrega un seguro contra pérdidas o dafos de la
carga. Un tema critico es el limite de la responsa-
bilidad que le cabe al transportista en caso de que
se registren dafos o pérdida de la mercaderia, o
un retraso en su entrega. Los Iimites indemnizato-
rios suelen estimarse sobre la base del valor decla-
rado de la mercaderia (que eventualmente puede
ajustarse), o sobre la base de su volumen o peso y
de un factor ad hoc que los valoriza. Este es el sis-
tema consagrado en la totalidad de los convenios
internacionales que regulan la responsabilidad del
transportador de carga por danos o pérdida de las
mercancias transportadas, en diversos modos de
transporte (Guzman, 2013): “La légica que exis-

te tras este sistema es la necesidad de que haya
certeza respecto al valor de la indemnizacion que
debe pagar el transportador, que debe conocerse
al momento de celebrarse el contrato para que las
partes puedan adoptar las previsiones necesarias
para obtener una cobertura de seguros apropiada
gue amparen los riesgos que quedan en cabeza
de cada uno” (Guzman, 2013).

La documentacion requerida para el transporte de
alcance nacional generalmente consiste en una guia
o un conocimiento de embargue, aunque existen di-
ferencias importantes en cuanto a los requerimientos
entre los diferentes paises, tanto en lo que respecta
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al tipo de documento como en lo relativo a su efec-
tiva utilizacion. En el caso de Brasil, por ejemplo, se
reguiere un contrato (o conocimiento) de transporte
de naturaleza fiscal, en que se identifican las partes:
el transportista asume la responsabilidad de trans-
portar y entregar en destino (por si o por terceros), vy
asume la responsabilidad por las pérdidas, los dafos
o las averias que pudiera sufrir la carga (y por los
atrasos, si hubiera plazos pactados). En el caso de
Chile se utiliza una guia de carga (u orden de flete),
que respalda el cobro del servicio y que constituye
una prueba de la entrega de la mercaderia al consig-
natario. En el caso del Uruguay se requiere una guia
de carga, documento mediante el cual se formaliza
el contrato de transporte y se establece la corres-
ponsabilidad de las partes. Las cargas peligrosas
requieren generalmente un mayor nivel de detalle.

En el recuadro 9 se detalla el caso de Centroameérica,
en que los contratos se establecen en un convenio
entre partes en cuyas clausulas se precisan los limites
de responsabilidad de cada una ellas. En los contra-
tos de transporte de alcance nacional se debe dis-
poner de la carta de porte y del manifiesto de carga,
mientras que en los contratos de alcance internacio-
nal los requisitos son mayores (BID, 2013).

LA INTEGRACION
REGULATORIA
SUPRANACIONAL

En los ultimos 20 anos se han registrado importan-
tes avances en la normativa del transporte carrete-
ro internacional, orientados a desregular el acceso
de camiones, armonizar los criterios técnicos vy
operativos (los pesos y las dimensiones, o las con-
diciones laborales, entre otros), vy facilitar la circu-
lacion en transito. Estos avances se reflejan en los
acuerdos internacionales. Los casos mas relevantes
son los acuerdos de la Asociacion Latinoamericana
de Integracion (ALADI) y del Mercosur, con impac-

to en el Cono Sur; los de la Comunidad Andina en
el norte vy el oeste de América del Sur, y las normas
del Sistema de la Integracion Centroamericana
(SICA) en Centroamérica. Ademas, los acuerdos del
TLCAN han tenido gran relevancia para el transpor-
te carretero internacional en México. A continuacion
se comentan los cuatro casos.

— El Acuerdo sobre Transporte Internacional

Terrestre (ATIT), originado en la ALADI y adop-
tado en el Mercosur. El transporte internacional
de cargas por automotor es regulado de acuerdo
con la normativa que surge del ATIT, inscripto
como Acuerdo de Alcance Parcial en el marco de
la ALADI, conforme a los mecanismos del Tratado
de Montevideo de 1980. Anteriormente existia un
sistema de cupos establecidos en convenios bila-
terales, lo que implicaba una forma de reserva de
bandera para las empresas que accedian a ellos.
Actualmente, los Unicos requisitos consisten en
que los vehiculos deben ser de propiedad del per-
misionario y estar radicados en el pais de origen,
vy mas del 50% del capital accionario y el control
de la empresa transportista deben estar en ma-
nos de naturales de dicho pais. Sin embargo, para
realizar trafico entre los paises del Mercosur se
exige una capacidad minima de bodega definida
en cuatro equipos u 80 toneladas (principios de
acceso a la profesion, Subrupo de Trabajo Nro. 5
del Mercosur), y una antigledad maxima de los
equipos tractores de 23 anos vy sin limite para las
unidades remolcadas (acoplados y semirremol-
ques) siempre que estas cuenten con la revision
técnica obligatoria (Sanchez y Fiadone, 2013). Un
reto de este régimen es el sistema de garantias,
que busca asegurar que las aduanas de los paises
de transito reciban los pagos correspondientes de
impuestos por mercancias descargadas en forma
irregular en su territorio. Con base en ATIT, las
empresas de transporte deben asumir plena res-
ponsabilidad por el cumplimiento de las disposi-
ciones del régimen de transito internacional; mas
especificamente deben garantizar que las mer-
cancias lleguen a su destino tal como se indica
en la declaracion de aduanas. De este modo, las
compafias actlan como garantes ante la Aduana
por la carga transportada internacionalmente.
Si bien ATIT los exime de la presentacion de ga-
rantfas formales en la frontera, su propia flota es
considerada como la garantia en caso de que no
exista evidencia de que los bienes y/o el vehiculo
efectivamente salgan del pais de transito.
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Recuadro 13 —
Colombia y Ecuador: el sistema andino de transito internacional de mercancias y la gestiéon coordinada
de fronteras

Las Aduanas y las Agencias de Control Fitosanitario de Ecuador y Colombia pusieron en marcha una
iniciativa para facilitar el comercio y tener mayor trazabilidad de los transitos internacionales de mer-
cancias en el paso de frontera de Rumichaca. Gracias al Sistema de Transito de Mercancias, denomi-
nado TIM Andino, por primera vez interoperan de manera automatizada los sistemas de control del
Servicio Nacional de Aduana del Ecuador (SENAE), la Direcciéon de Impuestos y Aduanas Nacionales
(DIAN), la Agencia Ecuatoriana de Aseguramiento de la Calidad del Agro (AGROCALIDAD), y el Instituto
Colombiano Agropecuario (ICA).

El Sistema TIM Andino permite el intercambio de informacién aduanera y cuarentenaria de manera elec-
trénica y con caracter anticipado a la llegada del transporte al paso de frontera terrestre de Rumichaca
(se espera que pronto se incluyan también puertos, aeropuertos, aduanas interiores y todas las zonas
francas). El TIM Andino no solo simplifica los tramites a los operadores del sector transporte, sino que
brinda a las autoridades de control la informacién necesaria con suficiente antelacidn para realizar los
controles de manera eficiente y agilizar los transitos que cumplen con las formalidades, con la consi-
guiente reduccién de los tiempos de cruce. De igual manera, el TIM Andino es el unico sistema que per-
mite la trazabilidad a los medios de transporte desde el pais de inicio hasta su destino final y su paso por
los paises de transito.

El Sistema TIM Andino ha visto la luz tomando como modelo y buenas practicas el Sistema TIM en ope-
racion en los paises de Mesoamérica, y también el sistema europeo denominado New Computerized
Transit System (NCTS). Este desarrollo se ha llevado a cabo en un marco de colaboraciéon fronteriza en-
tre las Aduanas de los dos paises, apoyado por el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), con recur-
sos del Fondo Especial de Japén del Banco. Cabe destacar también la colaboracién de los Ministerios
de Transporte de Colombia y Ecuador, asi como de los usuarios del Sistema TIM Andino, las empresas
de transporte de ambos paises, que tras la puesta en marcha del sistema han mostrado su satisfaccion
por ser un instrumento dinamizador del comercio regional.

Fuente: BID, 2015.

— La Comunidad Andina. Su sistema de transpor- — Las normas de Centroamérica, en el marco

te terrestre internacional estéd regulado por la
Decision 399, aprobada por la Comision de la
Comunidad en 1997, y por la Decisiéon 617, apro-
bada en 2005, en que se describe el Régimen de
Transito en detalle. Los principios, asi como las
disposiciones de este sistema de transporte, son
muy similares a los del ATIT, plasmados en un
documento comun denominado Declaracion de
Transito Internacional. Sin embargo, por diversos
motivos la circulacion de camiones en transito
no ha podido materializarse completamente,
siendo muy comunes los transbordos de cargas
en frontera.

del SICA. Se basan en el Tratado Multilateral
de Libre Comercio e Integracion Econdmica
Centroamericana (1958), actualizado en el afio
2000, segun el cual las empresas que en los
paises signatarios se dediquen a prestar servi-
cios de transporte de mercancias deben recibir
trato nacional en los territorios de los otros
Estados. Posteriormente dichas normas fueron
complementadas por otras, como el Acuerdo
Centroamericano 02-2007 de Transporte de
Centroamérica y Panama, y por varios ma-
nuales de armonizacion legislativa regional

de 2009 sobre el Transporte Terrestre de
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Mercancias y Residuos Peligrosos, la Revision
Mecanica de Vehiculos y la Seguridad Vial. Sin
embargo, las medidas proteccionistas o prefe-
renciales hacia empresas nacionales dificultan
el acceso al mercado extranjero, minimizando
a efectos practicos las posibilidades de captar
carga de retorno en los servicios transnaciona-
les. Se ha avanzado mas en el desarrollo de las
normas gue en la realidad. También hay casos
en que existen medidas proteccionistas, por
ejemplo, relativas al acceso a zonas de libre
comercio, que suelen constituir importantes
nodos de generaciéon de cargas.

— EI TLCAN, en vigor desde 1994, es un acuerdo
economico trilateral entre México, los Estados
Unidos y Canada. Si bien prevé la circula-
cion transfronteriza, durante muchos afos los
acuerdos no fueron cumplidos por los Estados
Unidos, impidiéndose el ingreso de camiones
mexicanos salvo en una franja reducida. El in-

tercambio de semirremolques se produce en los

pasos de frontera.

LA GESTION
INSTITUCIONAL
DEL SECTOR

La escala nacional

La institucion mas frecuente en los paises de la
region para atender las cuestiones vinculadas
con el TAC suele ser una entidad del gobierno
nacional, con facultades para establecer politi-
cas y para ejercer la regulacion y el control de
la actividad. En general esta entidad se locali-
za en organismos de linea, como ministerios o
secretarias de transporte. Por ejemplo, en Chile,
Colombia y la Argentina existen ministerios de
Transporte en que se concentran las funcio-
nes publicas referidas al sector, mientras que

en México dicho sector conforma la orbita de

la Secretaria de Comunicaciones y Transporte.
También se observa una tendencia a la creacion
de agencias especializadas, con mayor grado

de autonomia, como en el caso de la Agencia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) de
Brasil. Otro ejemplo de agencia auténoma es el
Organo de Control del Uruguay, que fue impulsa-
do por los propios transportistas a fin de reducir
la informalidad y la competencia desleal. En su
gobierno participan tanto organismos publicos
como un representante de los transportistas
(quienes tuvieron que unificarse en una entidad
Unica para designarlo).

Las capacidades del Estado para gestionar politi-
cas para el TAC son, en general, bastante débiles,
aungue existe poco trabajo analitico que permita
demostrarlo. El sector del transporte proba-
blemente presente un desempefo institucional
inferior al de otros sectores de infraestructura
(energia o telecomunicaciones), que se profun-
diza en los niveles subnacionales de gobierno.
Esta debilidad constituye un obstaculo con el que
tropiezan numerosos proyectos del sector. Asi, si
bien se advierte dicha debilidad, son escasos los
trabajos analiticos sobre la cuestion, particular-
mente en lo que respecta a la gestion del trans-
porte carretero de cargas. Se ha prestado mas
atencion a las debilidades institucionales en el
ambito del transporte urbano, por la urgencia de
los problemas que supone, o en los casos en que
se procura impulsar asociaciones publico-priva-
das (ferrocarriles, puertos o carreteras con pea-
je). En los ultimos anos, con relacion a la proble-
matica ambiental, también se ha puesto énfasis
en la debilidad institucional, que puede constituir
un obstaculo insalvable para cumplir metas tales
como la reduccion de las emisiones de gases de
efecto invernadero. Asi, el TAC, que es operado
privadamente mientras que las funciones relativas
a la politica, la regulacion y el control competen
al Estado, no ha sido objeto de mayores analisis,
a pesar de la relevancia que el funcionamiento de
las instituciones tiene en el desempeno del sec-
tor, y a pesar de la relevancia del propio sector en
la economia.



La escala municipal

Las entidades municipales, aunque no tienen juris-
diccion sobre la regulacion econdmica o técnica
del TAC, pueden ser relevantes para su actividad.
Los gobiernos subnacionales tienden a concen-
trar su accion respecto del TAC en la circulacion
de los vehiculos, las normas de carga y descarga,
y el desarrollo de terminales y centros logisticos,
atendiendo a sus planes de ordenamiento territo-
rial. La logistica urbana es un tema de importancia
creciente en la gestion de las ciudades. La prohibi-
cion de circulacion gue suelen imponer las ciudades
a los camiones de gran porte esta influenciando

la expansion de la flota de camiones livianos. En

el Uruguay, por ejemplo, las intendencias departa-
mentales restringen areas vy vias de circulacion de
acuerdo con los planes de ordenamiento urbanisti-
co. En la Argentina algunos municipios han creado
tasas con objetivos recaudatorios.

Los transportistas generalmente no tienen repre-
sentacion en las instancias de gobierno. En este
sentido, una excepcion la constituye el Organo de
Control del Uruguay. No obstante, aunque los trans-
portistas no tengan participacion en las entidades
de gobierno, frecuentemente tienen una fuerte inci-
dencia en las decisiones publicas al ejercer presion
mediante su capacidad de paralizar la economia

de los paises a través de medidas de fuerza. Asi,
disponen de una fuerte capacidad de incidencia
directa e indirecta en la formulacion de las politicas
publicas del sector.

Los programas de seguridad vial

Los programas de seguridad vial no solo han cobra-
do importancia en el marco normativo que rige el
TAC, sino que también han ganado peso en la ges-
tion institucional del sector. Un ejemplo lo constitu-
yve la Comisiéon Nacional de Seguridad de Transito
(CONASET) de Chile, que si bien depende del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, in-
tegra en su seno a otras entidades de gobierno (de
salud, seguridad y educacion, entre otras). En Brasil
se ha creado el Sistema Nacional de Transito que ha
fijado la potestad normativa nacional en un Consejo
Nacional de Transito (CONTRAN), que establece
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las normas, los planes, los registros, las licencias, los
mecanismos de formacion y habilitacion de los con-
ductores, y las pautas para la operacion de la red
vial, entre otras cuestiones. En lo referente al TAC
su incidencia es muy relevante, ya que autoriza las
dimensiones vy los pesos maximos de los vehiculos.
Otras instituciones que inciden en la gobernanza
publica del TAC son las entidades responsables del
registro de vehiculos, ubicadas generalmente en la
oOrbita de los ministerios de Justicia.
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UN SECTOR
MUY HETEROGENEO,
CON AMPLIO POTENCIAL
DE MEJORA

La informacion presentada en los capitulos ante-
riores, en que se examinan las principales dimen-
siones del sector con base en los estudios elabo-
rados en 14 paises de la regioén, permite extraer
conclusiones tanto por tema (marco normativo,
productividad, etcétera) como por grupos de pai-
ses (conformados por aquellos paises en que se
presentan caracteristicas similares). Asi, el examen
general del TAC, apoyado en una amplia muestra
de paises, permite poner en evidencia la enorme
diversidad del sector, que se comprueba no solo
entre los diferentes paises, sino también dentro de
cada pais en particular. La principal caracteristica
gue surge al analizar el sector es su heterogenei-
dad: los multiples segmentos del transporte por
camién muestran caracteristicas de organizacion
y de desempeno muy disimiles. Existen también
diferencias entre los paises, ya que en algunos se
registra una situacion mas avanzada, en promedio,
que en otros.

En resumen, se trata de un sector heterogé-

neo, con un desempefio promedio débil, con un
amplio potencial de mejora. A continuacion se
presenta una breve sintesis de los resultados
relativos a las diversas dimensiones revisadas, en
que se resumen los rasgos distintivos del TAC en
la region.

El marco normativo e institucional

— El marco legal estad apoyado en normas es-
pecificas del sector; reglamentos de transito,
circulacion y seguridad vial, y otras normas de
alcance general que suelen tener una incidencia
considerable (leyes ambientales y laborales,
entre otras). Es frecuente la superposicion de
normas.

— La regulacion econdmica del sector esta, en
general, orientada hacia la libre competencia.
Ello genera el riesgo de competencia predatoria.
Las tarifas generalmente son libres, vy es fre-
cuente que existan tablas de tarifas indicativas.
La fijacion de tarifas desde la autoridad publica
es poco frecuente y ha mostrado tener escaso
nivel de acatamiento. La regulacion técnica, por
el contrario, es cada vez mas estricta, impulsada
por factores ambientales y de seguridad.

— La existencia de un marco normativo armonizado
entre los diferentes paises ha contribuido al de-
sarrollo de los servicios internacionales, aungue
persisten problemas de discriminacion que afec-
tan a los transportistas no nacionales y que se
registran principalmente en los pasos de frontera.

— Las acciones del Estado para atender las cues-
tiones vinculadas con el TAC se concentran en
el nivel nacional de gobierno, en que se observa
una destacada debilidad institucional. Por su
parte, los gobiernos subnacionales van cobrando
un rol importante por su control sobre la circula-
cion urbana.

— Existen falencias de la informacion basica: datos
clave gue no se conocen (por ejemplo, el nivel
de actividad), escasa apertura de los datos, o
falencias y dificultades de acceso a los registros
nacionales y de conductores. Las fuentes suelen
estar dispersas y habitualmente no coinciden
entre si. También se destaca la falta de armoniza-
cion de datos e indicadores en el nivel regional.
La carencia de informacion probablemente sea
una de las causas del escaso trabajo analitico
desarrollado con relacion al TAC.

La estructura y la organizacion
del sector

— EI TAC se caracteriza por presentar una orga-
nizacion empresarial extremmadamente diversa:
existen desde empresas altamente profesionales
hasta pequenos operadores que no muestran un
comportamiento empresario y se desempenan
con altos niveles de informalidad. La atomizacion
es muy marcada. El transporte propio tiene un
alto peso en la actividad sectorial.



— Los contratos tienden a establecerse por viaje,
vy suelen asignarse con base en la consideracion
del precio y no con base en la estimacion de la
calidad del servicio. Se destacan la fuerte pre-
sencia de la subcontratacion y la muy reducida
contratacion a medio o largo plazo.

— Las estructuras vy los niveles tarifarios son
muy diversos, dependiendo de la eficien-
cia empresarial y de las caracteristicas del
mercado de los bienes transportados. Los
operadores del TAC generalmente tienen una
débil posicidon negociadora ante los grandes
generadores de carga (las firmas productoras
o comercializadoras de bienes), lo que los im-
pulsa presionar para lograr el establecimiento
de tablas de fletes oficiales, que luego no se
cumplen.

— Existen varios temas criticos con relacion a
los recursos humanos del sector, a saber: la
extension de la jornada laboral, la practica de
la doble conduccidn vy la baja disponibilidad
de conductores profesionales. En general, los
empresarios y los trabajadores se caracterizan
por presentar bajos niveles de profesiona-
lizacion, aunque se distinguen importantes
excepciones.

Flota

— La amplia flota del TAC presenta una gran
diversidad de equipos (automotores y remol-
ques) vy de tipos de carroceria. La propiedad
estd muy distribuida, con muy bajos indices
de concentracion. Ademas se observan altas
tasas de crecimiento en los ultimos afios.
Prevalece, en general, el uso de camiones
rigidos entre los operadores individuales vy el
uso de tractocamiones y semirremolgues en el
caso de las empresas.

— La edad promedio de la flota es alta, y es
muy elevada en el caso de algunos paises y
segmentos de actividad. Es mayor en el caso
de los camiones rigidos que en el caso de las
unidades tractoras y los semirremolques, vy
también es mayor en el dmbito del transporte
propio en comparacion con los vehiculos de
uso publico.

— Existen serias dificultades para la incorporacion
de unidades nuevas. Esto se comprueba sobre
todo en el caso de los pequenos operadores, que
no constituyen sujetos de crédito.

Actividad

— EI TAC ha adquirido un rol dominante en la
matriz de carga en el nivel nacional, y esta ten-
dencia es creciente. A su vez, la combinacion de
servicios con otros modos terrestres es escasa.
Los problemas en las interfaces son frecuentes,
tanto en la carga como en la descarga.

— Si bien existe una gran diversidad de cargas
transportadas por camion, en el conjunto preva-
lecen las cargas generales particionadas.

— La actividad de los camiones en el comercio in-
ternacional es muy relevante para los paises, asi
como para la industria y el comercio regionales.

Productividad

— La productividad de los camiones se caracteriza
por una gran variacion de un pais a otro, y tam-
bién varia segun el segmento de actividad que
se considere. En algunos casos, el rendimiento
de los equipos es muy bajo.

— En la estructura de costos de los camiones se
observa una elevada participacion de los com-
bustibles y del personal. Ademas, la incidencia
de los robos (de mercaderia y de camiones) ha
ido en aumento.

— La productividad que logran los operadores
del TAC estd muy influenciada por los requeri-
mientos de los dadores de carga: los clientes en
alguna medida modelan a los transportistas.

— La incorporacion de TIC como parte de las prac-
ticas integrales de gestion de la flota contribuye
decididamente al mejoramiento de la productivi-
dad vy la calidad del servicio.

— Persisten dudas en la region respecto de la
conveniencia de habilitar el uso de camiones de
gran porte (bitrenes), que actualmente operan
en pocos paises.






Consumos e impactos

— Las emisiones de gases de efecto inverna-
dero generadas por el TAC, que resultan de
un nivel de actividad creciente y del uso de
una flota antigua, constituyen una tendencia
preocupante.

— Los camiones consumen una proporcion sustan-
cial de la infraestructura vial, que pocas veces se
refleja en los mecanismos de repago. La practica
de la sobrecarga amplifica esta inequidad.

— Los camiones son actores destacados de los
siniestros viales en la regién; en conjunto mues-
tran indicadores que duplican los de paises
desarrollados.

Los resultados del analisis también permiten
esbozar una tipologia del TAC en América Latina
a partir del reconocimiento de cuatro grupos

de paises con caracteristicas diferentes. Si bien
los analisis elaborados para esta publicacion no
cubren todos los paises de la region, tienen una
amplitud suficiente como para permitir el esbozo
de una tipologia en que se reflejen las principa-
les diferencias entre los paises. Asi, se recono-
cen cuatro grupos de paises con caracteristicas
diferentes: i) México, en cuyo sector del TAC

se refleja la integracion productiva y comercial
inducida por el TLCAN; ii) los paises centroameri-
canos, que tienen un intenso intercambio comer-
cial regional por camion; iii) el Cono Sur, donde el
TAC nacional es clave en el funcionamiento de las
economias de los paises y donde se ha desarro-
[lado una considerable circulacion en transito, v
iv) los paises andinos, que estan modernizando
sus traficos nacionales pero han avanzado menos
en lo que respecta al desarrollo del TAC inter-
nacional (en este estudio solo se ha revisado el
caso de Colombia, y parcialmente el del Peru).
Los aspectos considerados para la clasificacion
de los paises en los cuatro grupos identifica-

dos son los siguientes: las caracteristicas de su
eficiencia operativa promedio, las caracteristi-
cas del desarrollo del transporte internacional

y su peso en la industria, las caracteristicas de

la organizacion empresarial y las caracteristicas
de la flota. Si bien las estadisticas del sector son
incompletas y heterogéneas, los estudios de base
realizados permiten bosquejar, en forma tentati-
va, esta caracterizacion.
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México

Eficiencia operativa: media a alta, con distan-
cias anuales recorridas superiores a la media
regional, en promedio del orden de los 100.000
kildmetros.

Transporte internacional: muy desarrollado, de
alta eficiencia hacia la frontera norte. Limitado
para ingresar a Centroamérica. Muy relevante
para la industria.

Organizacion empresarial: empresas de alta
eficiencia y numerosos pequenos operadores.
Especializacion creciente.

Caracteristicas de la flota: segmentos muy
modernos, y circulacion de bitrenes. Proceso de
renovacion en marcha. Existencia de un mercado
de unidades usadas.

Centroamérica

Eficiencia operativa: media a baja, con distancias
anuales recorridas de entre 40.000 y 60.000
kildmetros.

Transporte internacional: desarrollado, con al-
gunas trabas normativas y en pasos de frontera.
Muy relevante en comparacion con el desarrollo
del TAC en el ambito nacional.

Organizacion empresarial: pocas empre-

sas grandes, vy predominancia de pequefnos
operadores.

Caracteristicas de la flota: alta edad prome-

dio (superior a los 20 anos en algunos casos).
Dificultades severas para la renovacion de las
unidades, con incorporacion muy frecuente de
vehiculos usados.

Paises andinos

Eficiencia operativa: media, de aproximadamente
60.000 kilometros anuales

Transporte internacional: restricciones a la cir-
culacion internacional en transito, practica del
transbordo en frontera.

Organizacion empresarial: pocas empresas gran-
des, aunque en crecimiento. Fuerte peso de los
pequenos operadores.

Caracteristicas de la flota: edad promedio eleva-
da, aungue se verifica un proceso de renovacion
en marcha.
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Cono Sur

— Eficiencia operativa: media a alta, con distancias
medias anuales superiores a los 80.000 kildme-
tros (con algunos paises por debajo).

— Transporte internacional: desarrollado,
con altos niveles de eficiencia, aunque
poco relevante respecto del TAC nacional.
Limitaciones fisicas y administrativas en los
pasos de frontera.

— Organizacion empresarial: empresas de alta
eficiencia y numerosos pequenos operadores.
Especializacion creciente.

— Caracteristicas de la flota: conviven segmentos
muy modernos y numerosos camiones antiguos.
Dificultades para renovar la flota en el caso de
los pequenos transportistas.

Las diferencias entre los grupos identificados no
son, en general, pronunciadas. El caso mas dis-
tintivo es el de Centroamérica, donde el sector
del TAC estd mas rezagado que en el resto de la
region. Las diferencias entre el Cono Sur, los pai-
ses andinos y México son mas sutiles, de grado.
En estos tres grupos se identifica la convivencia
de segmentos mas modernos vy otros de baja
eficiencia.

LA INNOVACION

EN EL TAC:

LA PERSPECTIVA

DE LOS FABRICANTES

Los fabricantes de camiones, concentrados en
relativamente pocas firmas de alcance global,
tienen un rol central en la innovacion del sector.
En forma similar a lo que ocurre en el caso de la
industria del automovil, los fabricantes de vehi-
culos comerciales de carga juegan un papel clave
en la generacidon de nuevas tecnologias, que
responde tanto a los requerimientos del merca-
do como a los estandares que se establecen en

los paises donde deberan operar los camiones.
Los grandes fabricantes fueron consolidandose
a partir de la década de 1990. Tradicionalmente
se concentraron en Europa, América del Norte

vy Japon (grupo denominado la triada), donde
cinco constructores actualmente representan

el 90% de la produccion de camiones (KPMG
International, 2011). Se trata de OEM, fabrican-
tes que suelen comercializar sus vehiculos bajo
diversas marcas. A su vez, en afios recientes
comparten el mercado global con fabricantes de
Asia, particularmente de Rusia y la India, que no
solo abastecen sus mercados locales sino que
también van constituyéndose en proveedores de
alcance mundial (Dressler y Gleisberg, 2009).

La perspectiva general de la industria sefala que
las mayores demandas se estan orientando hacia
los paises en desarrollo, particularmente hacia
Brasil, Federacion de Rusia, India y China (BRIC).
Los fabricantes de la triada generaban un 30% de
sus ingresos en los paises en desarrollo en 2008,
y esperan generar el 50% en 2020. Asia, como
mercado mundial para la venta de camiones, cre-
cio del 27% al 42% de 2006 a 2012, mientras que
Ameérica del Norte y Europa Occidental (conside-
rados en forma conjunta) redujeron su participa-
cion del 53% al 38% (Dressler y Gleisberg, 2009)."7
Los mayores crecimientos de la demanda de
camiones corresponden a Rusia, China, la India y
los paises de Africa. América Latina constituye un
mercado de camiones relativamente chico a escala
global, pero con una tasa de crecimiento alta: en
2006 representaba aproximadamente el 4% del
mercado mundial, y se estima que en 2012 alcanzd
el 6% (KPMG, 201D).

Existe un creciente proceso de convergencia en lo
que respecta a las caracteristicas de los camiones
demandados en las distintas regiones del mundo:
los criterios que orientan las decisiones de adqui-
sicion de vehiculos son cada vez mas similares.

A continuacion se mencionan los factores que
contribuyen a esa convergencia, que va dandose
en forma gradual pero sostenida, entre los tipos de
vehiculos requeridos en los paises desarrollados y
los emergentes.

17. Los valores correspondientes a 2012 son estimados.
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— Los estandares ambientales, particularmente — Los estandares de seguridad, como los
los referidos a las emisiones. Los paises en requerimientos de contar con distribucion
desarrollo van adoptando paulatinamente las electréonica de la fuerza de frenado (EBD),
normas vigentes en los paises desarrollados, lo sistemas de estabilidad o sistemas para evitar
que facilita la homogeneizacion de los equipos colisiones.
por parte de los constructores: la convergencia
de los marcos normativos conlleva la conver- — EIl confort para el conductor, factor que no ha
gencia de la tecnologia. No obstante, el pro- sido muy relevante en los paises en desarrollo,
ceso de adopcioén efectiva de nuevas tecnolo- pero gque va ganando importancia.
gias (como la reduccion catalitica selectiva, la
optimizaciéon aerodindmica o los sistemas de — Otros factores, como la red de servicios, o la
pos tratamiento de gases de escape) es lento sujecion al proveedor original para realizar las
en los paises en desarrollo, por las dificulta- tareas de mantenimiento y reparacion.

des que experimentan los transportistas para
afrontar su costo.

— La consideracion del costo total, o costo de
ciclo de vida, que incluye no solo los costos
de adquisicion del vehiculo —criterio tra-
dicionalmente dominante en los paises en
desarrollo— sino también los de operacion
(principalmente, el consumo de combustible)
y mantenimiento.

Recuadro 14 —
La iniciativa SuperTruck del Departamento de Energia de Estados Unidos

En 2010 el Departamento de Energia de Estados Unidos lanzd la iniciativa “SuperTruck” orientada a au-
mentar la eficiencia del transporte de carga en 50 por ciento respecto de una linea de base establecida.
En Estados Unidos, los camiones pesados consumen aproximadamente el 20 por ciento del total del
combustible de transporte, y por ende mejorar la eficiencia energética de estos vehiculos puede ayudar
a reducir la dependencia del petrdéleo y bajar las emisiones de carbono.

La meta especifica de SmartTruck es que los camniones pesados alcancen un consumo de 5.1 km por
litro, es decir reducir a la mitad el consumo actual de combustible de un tractocamidén Clase 8. Uno de
los socios de SuperTruck, Daimler Trucks North America, recientemente mejoré la eficiencia energé-
tica con 115% sobre esta meta con su camidn Freightliner. Si todos los camiones de Clase 8 utilizaran
las tecnologias SuperTruck, se reduciria el consumo de petréleo por un estimado de 300 millones de
barriles por aino y los operadores individuales de camiones podrian ahorrar alrededor de USD 20.000
al aino en combustible.

Los cuatro equipos de SuperTruck utilizan diferentes tecnologias para mejorar la sustentabilidad de los
camiones pesados. Por ejemplo, los motores de combustidon avanzada usan mecanismos mas eficientes
para quemar el combustible, inyectdndolo en las cdmaras de combustién a muy alta presiéon y con mucha
precisiéon. Ademas, las carrocerias aerodinamicas reducen la resistencia, mientras que unidades auxilia-
res de energia ayudan a reducir los tiempos de actividad del motor.

Fuente: Departamento de Energia de los Estados Unidos, 2015.
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Recuadro 15 —
Highway Pilot

Ademads de los avances en eficiencia energética y productividad, se han visto importantes innovaciones
en camiones de conduccidon automatica. Daimler ha desarrollado una tecnologia de piloto inteligente
llamada “Highway Pilot” y han equipado un camion de la serie Mercdedes Benz Actros con un piloto au-
tomatico, realizando las primeras pruebas en una autopista en Alemania en 2015. Esta tecnologia mejora
la seguridad ya que los vehiculos se pueden comunicar entre si y reaccionar a las emergencias en forma
automatica, mientras también aumenta la capacidad de las autopistas, dado que la tecnologia permite

menores distancias libres entre los vehiculos.

TENDENCIAS
Y ESCENARIOS

Una mirada a medio plazo sugiere un escenario de
crecimiento sostenido de la demanda, vy el requeri-
miento de una logistica de alta calidad. Uno de los
impulsores de ese crecimiento de la demanda de
transporte serd seguramente el comercio exterior,
gue supone un movimiento masivo de materias pri-
mas y alimentos, promovido por el incremento de
las demandas de otras regiones del mundo y por el
desarrollo de otras actividades productivas en que
la region pueda fortalecer su posicion mundial. “En
el contexto esperado existen numerosas activida-
des productivas en las que América Latina podria
fortalecer su posicion mundial, como por ejemplo
los alimentos procesados (compitiendo con los
paises desarrollados que dominan esos merca-
dos), las actividades industriales (facilitadas por
las nuevas tendencias al reshoring o repatriacion
de actividades productivas), los servicios profe-
sionales (donde los clientes empresarios buscan
una mayor cercania fisica y cultural) o los servicios
vinculados al turismo, la cultura y la educacion”
(CAF, 2013b). Otro impulsor sera el mayor consumo
interno inducido por la emergencia de las clases
medias vy la reduccion de la pobreza en la region
(Banco Mundial, 20132.) En el contexto esperado, la
logistica tendra un rol relevante, tanto para brindar
soporte a la competitividad como para asegurar

la eficiencia de la distribucion interna vy facilitar la
integracion regional.

Los generadores de carga muy probablemen-

te incrementen sus requerimientos de calidad

de los servicios logisticos para lograr una mejor
insercion en las cadenas globales y alcanzar una
mayor eficiencia en la logistica de alcance nacional.
Atendiendo a esa tendencia, los grandes opera-
dores logisticos, que son dominantes en el nivel
global, tienen en su mira el desarrollo del mercado
de América Latina, que si bien es relativamente
pegueno presenta buenas perspectivas de desa-
rrollo (CAF, 2013b). Su presencia puede motorizar
mejoras del servicio, y también representa para los
operadores locales la oportunidad de adecuar sus
servicios y expandir su actividad.

El TAC continuarad desempenando un rol clave en las
cadenas logisticas, y demandara una mayor integra-
cion con otros modos de transporte. Las tendencias
observadas en el mundo sehalan un avance hacia
cadenas logisticas ininterrumpidas (seamless) que ase-
guren la conectividad de las redes, que demandaran
niveles crecientes de profesionalizacion y de calidad
del servicio, desafiando el desempeno de un TAC cuyo
principal criterio de competencia ha sido el precio. Es
de esperar que otros modos de transporte aumenten
su nivel de actividad y participacion en la matriz de
carga (en primer término, el ferrocarril de carga; en se-
gundo, el cabotaje fluvial y maritimo), y que los paises
avancen hacia el desarrollo de matrices mas ecoefi-
cientes. Sin embargo, no desafiaran el rol dominante
del TAC, que seguira creciendo en términos absolutos.

Ademas, cabe esperar que las relaciones entre los ge-
neradores de cargas vy los operadores que les brindan
servicios logisticos se transformen de modo que, en
lugar de considerarse adversarios, se conviertan en



ESQUEMA 1.

La fuerzas que impactaran en el futuro desarrollo del TAC
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colaboradores, lo que impactaria sobre el tipo de con-
tratos y el comportamiento de los transportistas. Un
aspecto clave sera la gestion de las TIC en las cadenas
de abastecimiento vy las actividades logisticas, a fin de
que los diferentes actores, en lugar de acaparar datos,
los compartan con sus socios estratégicos, procuran-
do la mayor visibilidad de las operaciones (University
of Tennesseeg, 2013). Los actores de las cadenas
logisticas tenderan paulatinamente hacia la certifica-
cion de sus procesos, el reporte de las externalidades
corporativas y una cuidadosa gestion del riesgo (por
ejemplo, las disrupciones en las cadenas de abasteci-
miento), lo que demandarad contar con recursos hu-
manos adecuados para cumplir con estas funciones.

La tecnologia de los camiones ird evolucionando, a
fin de incrementar la eficiencia energética y reducir
las emisiones de didxido de carbono; impulsar la
eficiencia de las flotas mediante un mejor uso de la
capacidad, y mejorar la seguridad vy las operaciones
mediante el apoyo a la tarea de los conductores

v la utilizacion creciente de la telematica. Ello se
reflejara no solo en las regulaciones ambientales
(las normas de los paises en desarrollo irdan con-
vergiendo con las de los paises desarrollados), sino
también en un incremento de la eficacia del control

71% Progreso tecnolégico

54% Globalizacién

48% Preocupaciones sobre sustentabilidad

36% Desarrollo urbano
28% Estabilidad econdmica

25% Influencia gubernamental
22% Responsabilidad social empresaria

9% Fuerza laboral global

del cumplimiento de las regulaciones existentes

(ITF, 2010a). Respecto de los equipos, se mencio-
nan a continuacion las tendencias mas probables
(Frost&Sullivan, 2011; Dressler y Gleisberg, 2009):

— Vehiculos livianos hibridos, minicamiones vy fur-
gonetas que ofrezcan la maxima eficiencia en las
dreas urbanas y permitan reducir las emisiones y
otras externalidades negativas. Cabe destacar la
fuerte urbanizacion de la regién, como resultado
de la cual se concentran las actividades logisti-
cas en las ciudades vy las regiones urbanas.

— Camiones pesados vy de largo recorrido apropia-
dos para la operacion en plataformas logisticas
intermodales y en centros de operacion de con-
centracion y distribucion (hub-and-spoke).

— Sistemas integrados de seguridad basados en la
telematica (ABS, EBD, monitoreo de presion de neu-
maticos, advertencia de colision frontal, controles de
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estabilidad, alerta de adormecimiento del conductor).

— Sistemas de traccion de alta confiabilidad,
eficiencia energética y costo de ciclo de vida
reducido.
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LLa congestion vial y los requerimientos de un trans-
porte sostenible y bajo en carbono asumiran un rol
relevante en el futuro del sector. El crecimiento de la
motorizacion y del transporte de cargas esta plan-
teando un fuerte desafio a la infraestructura vial, que
debe aumentar su capacidad y mejorar sus estanda-
res. Es de esperar que se agudicen los problemas de
congestion en las carreteras y especialmente en las
redes viales urbanas, que afectaran los procesos de
distribucion. Los acuerdos internacionales referidos a
la reduccion de gases de efecto invernadero vy las ac-
ciones de los cargadores vy los consumidores en gene-
ral impulsaran la utilizacion de vehiculos mas limpios vy
la incorporacion de practicas operativas ecoeficientes.

En estudios recientes de alcance global se indica que
el progreso tecnoldgico, la globalizacion de las ca-
denas logisticas, la sostenibilidad ambiental y el de-
sarrollo urbano seran las fuerzas externas que mayor
impacto tendran en el TAC. En el trabajo elaborado
por el IBM Institute for Business Value (2009) se re-
alza la relevancia del sector y se concluye que el TAC
se encuentra a las puertas de una nueva etapa, que
es impulsada por varios factores externos, identifica-
dos a partir de una amplia consulta realizada a acto-
res vinculados con la cadena de valor del TAC en el
mundo, como operadores, fabricantes de camiones y
reguladores, entre otros. Dichos factores se resumen
en el Esquema 1. Se destacan la importancia crecien-
te que, segun los resultados, asumen la tecnologia, la
consideracion de los aspectos medioambientales vy
el desarrollo de las areas urbanas, asi como la impor-
tancia decreciente de los aspectos macroeconomi-
cos vy de la influencia gubernamental.

UNA VISION DEL
DESARROLLO DEL TAC
EN AMERICA LATINA

En lo que respecta al futuro del TAC, la con-
sideracion conjunta de la situacién actual,
del desempeno comparado del sector, de las

tendencias y los escenarios esperados vy de la
vision de la logistica permiten identificar los dos
grandes desafios que debera enfrentar el TAC
en los proximos anos, apuntando al desarrollo
de un sistema de transporte sustentable: brindar
servicios de clase mundial y minimizar los im-
pactos negativos que genera su operacion. Para
enfrentar dichos desafios, en la region deberia
avanzarse hacia el desarrollo de un TAC que
cumpla con los siguientes cinco objetivos: i) pro-
fesionalizacion y alta productividad; ii) integra-
cion creciente en redes logisticas intermodales;
iii) desempeno ecoeficiente, limpio y seguro;

iv) desempefio orientado hacia la integracion
comercial y productiva de la regién, y v) desem-
pefio basado en instituciones sdlidas, politicas
adecuadas, y regulaciones y mecanismos de
control apropiados.

Estos objetivos podran ser mas o menos prio-
ritarios, dependiendo de la situacion de cada
pais, y en muchos casos las acciones que se
adopten permitirdn avanzar en forma simultédnea
en el cumplimiento de varias de las metas. La
renovacion de las flotas, por ejemplo, contribu-
ve al incremento de la productividad y también
a la reduccion de las emisiones y del consumo
de combustible.

El analisis presentado en este trabajo brinda multi-
ples enseflanzas Utiles para la accion.

— La heterogeneidad del sector. En general una
parte del sector del TAC estad bien organizada, v
solo se requiere que el Estado formule un marco
normativo estable y que se brinden prestaciones
basicas vinculadas con la infraestructura o los
pasos de frontera. Otra parte requiere el desarro-
llo de politicas publicas de apoyo activas, orien-
tadas a lo que podria considerarse como una
categoria especial de peguefnas y medianas em-
presas, para promover la modernizacion de sus
procesos, impulsar la asociatividad para lograr
escala y gestionar flotas (y no vehiculos indivi-
duales), y brindar apoyo financiero para renovar
equipos, atendiendo a los aspectos sociales.

— Se requieren una regulacién econédmica que
promueva la competencia y una normativa
técnica que reduzca las externalidades negati-
vas. Las tarifas indicativas pueden constituir una
referencia Util, pero las tarifas obligatorias en ge-



neral son de escasa utilidad y no pueden reflejar
la enorme diversidad de los costos. El control del
peso vy el pago adecuado por la infraestructura
constituyen aspectos clave para la competencia
intramodal e intermodal.

Es preciso impulsar la mayor formalidad de las
actividades, con base en documentacidon que
promueva la celebracion de contratos vy el involu-
cramiento de los cargadores, asi como con base
en un régimen de seguros adecuado y compati-
ble con otros modos de transporte.

La relevancia del TAC de alcance internacional
contribuye claramente a la integracion produc-
tiva y comercial en la region. Es un vector de
modernizacion para las empresas.

El rol del Estado es central para apoyar el pro-
ceso de modernizacién. La principal tarea con-
siste en la elaboracion de politicas, que requiere
contar con sistemas de informacion, monitoreo vy
analisis, asi como con sistemas de fiscalizacion y
control. En los paises federales dichas acciones
deben coordinarse con las entidades subnacio-
nales. Los entes publicos existentes generalmen-
te estan muy lejos de cumplir con estas condi-
ciones, no obstante la importancia del sector.

El impacto que generan las mejoras en el TAC
va mas alld de las ganancias en materia de pro-
ductividad del sector: permite que los usuarios
desarrollen estrategias logisticas mas eficientes.
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LAS PRIORIDADES
DE LA AGENDA

A continuacidén se presentan posibles acciones para
avanzar en el logro de los objetivos propuestos en
la seccidn anterior. Las acciones se clasifican por
objetivo (aun cuando en muchos casos una misma
accion propuesta permita avanzar en la consecu-
cion de varias metas).

Objetivo 1:
Un TAC profesional y
de alta productividad

Promover la formalizacién y la asociatividad
entre los operadores independientes y las
pequenas y medianas empresas, mediante la
provision de apoyo para su profesionalizacion,
particularmente en procesos clave como la
gestion de flotas, las compras y el mantenimiento

La atomizacion del sector contribuye a la limitacion
de su productividad. La gestion integrada de flotas, vy
no de vehiculos, permite una utilizacion mas eficiente
de los equipos. La formalizacion del TAC orientada a
promover el desarrollo de microempresas, pequenas y
medianas empresas, y cooperativas constituye un ca-
mino para lograr una mayor asociatividad de los ope-
radores, que permitirad la coordinacion de la gestion
comercial y operativa mediante el uso de las TIC, clave
para mejorar la productividad de los equipos. Las po-
liticas publicas orientadas a apoyar iniciativas de este
tipo pueden significar un incremento de las exigencias
establecidas en las normas de habilitacion, y pueden
contribuir a la disminucion de la informalidad v a la
generacion de programas especificos de asistencia
financiera, asistencia técnica e incentivos fiscales.

Impulsar la adopcién de TIC para la gestién
de las flotas

Las TIC constituyen una herramienta clave para
la optimizacion operativa, particularmente en o

referente al ruteo, la trazabilidad de las cargas, la
identificacion vehicular y el monitoreo de los ser-
vicios. Incluyen sistemas de comunicacion maoviles,
sistemas de soporte para la toma de decisiones
(eleccion de rutas u organizacion del despacho de
cargas, particularmente relevante en el caso de las
cargas fraccionadas), sistemas de rastreo de vehi-
culos y carga, equipamiento para la identificacion
de vehiculos y utilizacion del intercambio electro-
nico de datos para reemplazar los intercambios de
informacion en papel (por ejemplo, para digitali-
zar las cartas de porte). Otros sistemas de orden
general contribuyen a la eficiencia de las empresas:
codigos de barras, sistemas administrativos, o siste-
mas de gestion de mantenimiento y de gestion de
inventarios y de compras, entre otros.

Involucrar a los cargadores y los operadores
de terminales en el requerimiento de mejoras
de la calidad del servicio

A este respecto pueden realizarse desde acciones
de tipo operacional, como el establecimiento de
turnos para la entrega vy la recepcion de mercade-
ria, hasta acciones para la promocién de buenas
practicas entre los cargadores, que supongan el
reconocimiento vy la premiacion de las mejoras de
la calidad del servicio. Otra forma de promover la
participacion y el compromiso de los cargadores
consiste en ampliar su responsabilidad en la sobre-
carga de los vehiculos.

Establecer las condiciones necesarias para
la operacién de camiones de gran porte con base
en andlisis de costos y beneficios totales

LLa adopcion de vehiculos de gran capacidad,

del tipo de los bitrenes, presenta beneficios para
los operadores vy los cargadores y puede mitigar
algunas externalidades negativas (como las emisio-
nes de gases de efecto invernadero), pero puede
conllevar algunos impactos negativos, particu-
larmente sobre la infraestructura. Mas alla de las
presiones en favor y en contra de los diversos ac-
tores involucrados, las politicas publicas deberian
revisar cuidadosamente la oportunidad que ofrece
esta innovacion tecnoldgica para lograr una mayor
eficiencia social del TAC.



Impulsar la reduccidon de la edad de la flota

La renovacion de los equipos supone acceder

a tecnologias que permiten una operacion mas
eficiente, y que reducen las externalidades ne-
gativas (emisiones y accidentes) y los costos de
mantenimiento. Los nuevos equipos incorporan
tecnologias modernas, como la caja automatica, los
sistemas de blogueo vy rastreo en caso de hurto, vy
los sistemas ABS y EBD. La experiencia sefiala que
la implementacion de politicas publicas de apoyo a
la renovacion de flotas no es sencilla: brindar finan-
ciamiento preferencial puede ser insuficiente para
garantizar el acceso de los pequefos operadores,
por lo que es preciso acompafar esta medida con
acciones que promuevan su profesionalizacion y
asociatividad.

Utilizar vehiculos de mayor capacidad en los
tramos de mayor densidad de carga

Ello implica aprovechar mejor las economias de
escala segun las dimensiones de los vehiculos.

Por ejemplo, en Brasil un camion pesado, con 25
toneladas utiles de carga, tiene un costo de adquisi-
cion por tonelada equivalente a la mitad de uno de
4 toneladas utiles (CALT, 2013). La organizacion

de centros de transferencia puede contribuir a la
asignacion de camiones de mayor capacidad en los
tramos troncales.

Impulsar la capacitacién de los conductores y los
empresarios del TAC

La profesionalizacion del sector requiere reali-

zar acciones orientadas a la capacitacion de los
recursos humanos. Ello no solo involucra a los
operadores, cuya mejor preparacion se traduce

en una mayor productividad y en una reduccion
de los efectos indeseados, como los accidentes y
las emisiones contaminantes y de gases de efecto
invernadero. El desarrollo de iniciativas conjuntas
entre el sector publico vy el privado puede contri-
buir decididamente a avanzar en este aspecto: el
primero puede elevar los requerimientos de forma-
cion de los trabajadores, vy el sector empresario y
las asociaciones de trabajadores pueden contribuir
a la implementacion de programas de capacitacion.
Las asociaciones empresarias pueden desempenar
un rol rector en la capacitacion de sus afiliados.

Objetivo 2:
Un TAC integrado en redes
logisticas intermodales

Desarrollar redes de centros logisticos

LLas zonas de actividades logisticas, los truck
centers y los corredores multimodales facilitan la
coordinacion intra e intermodal vy la logistica de los
usuarios mas pequeios, y promueven las siner-
gias entre las empresas del TAC. Las pequefas y
medianas empresas, cuyos volumenes de carga son
menores, seran las mas beneficiadas como conse-
cuencia de la creaciéon de centros logisticos. Las
redes de centros permiten una mejor organizacion
de las rutas por parte de los operadores, particular-
mente en el caso de las cargas fraccionadas.

Adecuar los marcos normativos de
aseguramiento de la carga

Ello incluye diferenciar el seguro del transporte de
la mercaderia del seguro de responsabilidad civil
del transportador, y establecer Iimites indemnizato-
rios en que se refleje adecuadamente el valor de la
mercaderia transportada. En algunos paises se pre-
sentan problemas a este respecto. La revision del
marco normativo permitird que tanto el cargador
como el transportista realicen una mejor gestion de
los riesgos.

Apoyar cambios estructurales en lo que respecta
a la distribucién de cargas en las areas urbanas
y periurbanas, y a la vinculacién entre ciudades
y puertos

LLas zonas de actividades logisticas, los centros de
distribucion y otros tipos de plataformas logisticas
son particularmente Utiles en las areas periurbanas,
en la medida en que facilitan la distribucion dentro
de las ciudades, y permiten reducir la congestion

v liberar los predios que ocupan las empresas de
TAC, lo que contribuye a la puesta en valor de las
areas urbanas. En el caso de situarse cerca de puer-
tos, aeropuertos o pasos de frontera pueden con-
tribuir decididamente al incremento de la eficiencia
del transporte y del ordenamiento territorial, y a la
mejora de la circulaciéon vehicular.
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Objetivo 3:
Un TAC ecoeficiente, limpio
y seguro

Apoyar la renovacioén de las flotas mediante
el desarrollo de programas de financiamiento
preferencial para las pequefias y medianas
empresas, que supongan la incorporacion de
vehiculos con tecnologias modernas

Esta linea de accion también se propone con
relacion al primer objetivo planteado, relativo a la
mejora de la productividad del sector (Objetivo
1. Un TAC profesional y de alta productividad).
Los motores modernos estan preparados para
utilizar combustibles mas limpios y generan
emisiones sustancialmente menores que los mas
antiguos, por lo que la renovacion constituye una
politica clave para reducir las emisiones de gases
de efecto invernadero y de gases que afectan la
calidad del aire, especialmente relevantes en las
areas urbanas.

Avanzar hacia la provisiéon de combustibles con
bajo contenido de azufre

El contenido de azufre en el combustible incide
en la emision de sulfato o de oxidos de azufre
producidos en la combustion, que son los princi-
pales componentes del contaminante mas peli-
groso para la salud humana, la materia particulada
ultrafina, especialmente nociva en las areas urba-
nas. Una importante desventaja del combustible
con un alto contenido de azufre es que impide la
utilizaciéon de tecnologias eficaces de control de
las emisiones de los tubos de escape. En el caso
de los vehiculos diésel, los altos niveles de azufre
obstruyen y dafan dispositivos como los filtros de
particulas, los catalizadores de oxidacion u otras
tecnologias de control de las emisiones (PNUMA
y TNT, 2009). La provision de combustibles con
menor contenido de azufre requiere adaptar la
estructura de las refinerias y del crudo con que se
abastecen. La adopcion de estandares mas exi-
gentes para los combustibles —y, particularmente,
la definicion de los plazos para hacerlo— debe
establecerse en cada pals, en concordancia con
los estandares de emisiones para los vehiculos vy
el control de su cumplimiento.
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Impulsar la adopcidn de practicas de
“logistica verde”

Existe un vasto conjunto de practicas que permi-
ten reducir los impactos ambientales negativos
del TAC, con vistas a desarrollar una logistica de
cargas que contribuya al desarrollo sostenible.
Las practicas abarcan aspectos tales como la
modalidad de manejo, las velocidades maximas,
el correcto inflado de los neumaticos vy la utiliza-
cion de deflectores. Su implementacion requie-
re el desarrollo de un enfoque sistémico en las
empresas, que incluye acciones como identificar
las normas vigentes, adecuar los equipos, entre-
nar a los conductores, modificar los procedimien-
tos realizados en las tareas de mantenimiento, y
monitorear los consumos, las emisiones y otros
impactos ambientales. Estas practicas pueden
ser impulsadas mediante la accion conjunta de
las autoridades y las entidades que agrupan a las
empresas del TAC, gue se comprueba en el caso
de Australia (Australian Trucking Association vy
Department of the Environment, Water, Heritage
and the Arts, 2009).

Impulsar la participacién de los clientes y
los consumidores para favorecer a los
operadores limpios

Si los generadores de carga premian a los
transportistas que adopten practicas limpias
otorgandoles prioridad en la contratacion se
genera un fuerte incentivo para que los opera-
dores del TAC avancen hacia la implementacion
de modelos mas ecoeficientes. El programa
SmartWay Transport Partnership impulsado

en 2004 en los Estados Unidos por la agencia
ambiental constituye, probablemente, el mejor
ejemplo. Se trata de una asociacion publico-pri-
vada mediante la cual un grupo de importantes
generadores de carga se comprometieron a
dar prioridad a los transportistas que asegura-
sen el cumplimiento de practicas favorables al
medioambiente. La iniciativa cuenta con varios
programas, y abarca también otros modos de
transporte. Las empresas participantes adop-
tan mecanismos para informar a sus clientes, a
sus inversores vy al publico en general sobre sus
logros en materia de la reduccion del consu-
mo de energia y la promocion de la eficiencia
ambiental, y demuestran asi que estan compro-
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metidos con la responsabilidad social corpora-
tiva y con el desarrollo de practicas de negocio
sostenibles, y que estan reduciendo su huella
de carbono. Actualmente la asociacion incluye
cerca de 2900 miembros.

Impulsar la inclusién del transporte de cargas
en la agenda de la reduccién de la huella de
carbono

Los paises de la region participan en diversos
foros internacionales vinculados con el cambio
climatico, donde se proponen medidas para
mitigar las emisiones de gases de efecto inver-
nadero y adaptarse a los nuevos escenarios. El
sector del transporte tiene un rol destacado en
ambas agendas, por su relevancia en la genera-
cion de emisiones y por la necesidad de adaptar
sus infraestructuras. En términos generales puede
observarse un cierto sesgo hacia la consideracion
del transporte urbano de pasajeros, y una consi-
deracion proporcionalmente menor del transpor-
te de cargas, en que el TAC es un actor predo-
minante (Barbero y Rodriguez Tornquist, 2012).
Los organismos nacionales que representan a los
paises en esos foros deberian incluir con mas én-
fasis las cuestiones relativas al TAC, impulsando
las propuestas y los mecanismos de financiacion
gue permitan reducir su huella de carbono.

Objetivo 4:

Un TAC que facilite

la integracidon comercial y
productiva de la region

Armonizar las normas técnicas y operativas
vigentes en los diferentes paises y evitar las
practicas discriminatorias

Aun cuando en los ultimos aflos ha habido un
avance en lo que respecta a la armonizacion de
la normativa técnica y operativa, existe un amplio
espacio para desarrollar mejoras que facilitardn
la circulacion de los vehiculos de un pais en el te-
rritorio de otros paises de la region. Ello supone
una amplia agenda en que se incluyen aspectos
tan diversos como los pesos vy las dimensiones,

los regimenes laborales vy los seguros. En la
practica los acuerdos suelen ser ignorados vy las
autoridades locales dificultan la circulacion de
camiones de otros paises. Para evitar esa discri-
minacion es preciso que los niveles superiores
de gobierno impartan instrucciones precisas a
los responsables de efectuar los controles en el
territorio, y también es necesario desarrollar me-
canismos para registrar y corregir los desvios.

Mejorar la infraestructura y los procedimientos
en los pasos de frontera mediante la unificacion
del control

Este tema complejo ha sido considerado en
muchos trabajos, particularmente en estu-

dios y programas financiados por el BID en
Centroamérica y América del Sur en que se han
abarcado los numerosos factores que deter-
minan el desempeno de los pasos de frontera
terrestres. No obstante los progresos realizados,
en la operacion diaria aun es preciso mejorar las
infraestructuras y los procedimientos, y avanzar
hacia la gestion de ventanilla Unica, el desarrollo
de centros integrados y el uso de documenta-
cion electronica.

Desarrollar los operadores confiables para
reducir los tiempos de espera en las fronteras

El mecanismo de operador econdomico autori-

zado u operador confiable fue impulsado por la
Organizacion Mundial de Aduanas para reducir el
control en frontera de las cargas cuyos generadores
o transportistas cuentan con un buen registro de
cumplimiento de sus obligaciones. Su implemen-
tacion facilita la gestion de riesgos vy la inspeccion
de la carga por parte de los organismos publicos
en las fronteras, por medio del uso de informacion
electrdnica anticipada.

Revisar la sostenibilidad de los acuerdos de
circulacién en transito y explorar mejoras

Los acuerdos vigentes de circulacion en transito
han tenido un impacto muy positivo en el desa-
rrollo del transporte carretero internacional. En
el caso del ATIT, por ejemplo, que es el acuerdo
vigente en el Cono Sur, la garantia del transito en



caso de cualquier tipo de siniestro es el vehiculo de
la flota. El régimen de Transportes Internacionales
por Carretera (TIR) es un convenio internacional,
impulsado por la Comision Econdmica para Europa
(CEPE) de las Naciones Unidas en los afios setenta,
que dispone otros sistemas de garantia (general-
mente bancaria) para permitir que los vehiculos y
los contenedores de carga con precintos aduaneros
puedan transitar por los paises sin ser controlados
en las fronteras. Su implementacion podria facilitar
el comercio. Chile y el Uruguay se han adherido.
Deberian analizarse en profundidad las ventajas y
los posibles efectos negativos, junto con algunos
problemas que estd enfrentando la garantia centra-
da en el vehiculo.

Objetivo 5:

Un TAC basado en politicas,
regulaciones y mecanismos
de control sdlidos

Fortalecer las capacidades de control
respecto del cumplimiento de las regulaciones
técnicas, particularmente, el peso por eje, el
estado de los vehiculos y la formalidad de las
operaciones de transporte

Los Estados (particularmente, en el nivel nacio-
nal) deben reforzar sus capacidades de control
respecto del TAC, que generalmente no estan a
la altura de la relevancia del sector. En materia
del fortalecimiento de las capacidades de con-
trol, los temas que generalmente resultan mas
relevantes son los siguientes: el estado de los ve-
hiculos, el cumplimiento de los limites de pesos

y dimensiones, y la formalidad de las operacio-
nes de transporte. Existen diversos modelos de
organizacion de las funciones de fiscalizacion y
control. Las agencias especializadas que dispon-
gan de independencia en cuanto a su organiza-
cion, su funcionamiento y sus fuentes de recur-
sos pueden constituir una opcion adecuada. El
disefio de entidades de regulacion y control debe
realizarse con base en la consideracion del marco
normativo de cada pafs.
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Desarrollar documentacion electrénica para
reducir la informalidad y desarrollar sistemas
de informacién

La tecnologia moderna permite avanzar hacia
sistemas de documentacion electronica, que no
solo facilitan el control de la informalidad sino
que también permiten generar bases de datos
relevantes para el conocimiento del sector y la
formulacion de politicas y planes. La posibili-
dad de gestionar las cartas de porte a través de
la telefonia celular constituye una interesante
alternativa.

Armonizar los sistemas de estadistica del sector
y promover el conocimiento y los centros de
investigacion

La elaboraciéon del presente documento puso en
evidencia la diversidad de criterios que existen en
el sector del TAC con relacion a las definiciones
basicas, tales como las clasificaciones de los ve-
hiculos. Una accion regional orientada a armoni-
zar los criterios, que culmine con la elaboracion
de un glosario y con la definiciéon de un conjunto
de buenas practicas para el registro de informa-
cion sobre el sector, podria contribuir a un mejor
conocimiento del sector y a la comparacion de
los datos. En lo posible, dicha accion deberia
estar en consonancia con esfuerzos similares que
se estan llevando a cabo en otras regiones. El de-
sarrollo de documentos por pais también puso en
evidencia la escasa investigacion gue existe sobre
el TAC, lo que indica el potencial que tendrian ini-
ciativas tendientes a generar conocimiento, tales
como la promocion de centros y de programas
de investigacion apoyados en las asociaciones
del sector y en entidades académicas, y financia-
dos con apoyo gubernamental.






LOS OBSTACULOS

A SUPERAR

PARA IMPLEMENTAR
LA AGENDA

Para avanzar en la agenda propuesta es preciso
superar barreras de diversa naturaleza, parti-
cularmente de orden institucional, y desarrollar
capacidades necesarias para gestionar el cam-
bio. Los estudios de pais revelan en general una
fuerte debilidad institucional. Como se menciond
anteriormente, los estados (particularmente, en
el nivel nacional) deben reforzar sus capacidades
respecto al TAC. Esas mayores capacidades son
una condicidon necesaria para poder avanzar en
una agenda del tipo de la propuesta en la seccion
anterior. El Estado debe cumplir diversas funcio-
nes: generar informacion de base, disponer de
diagnodsticos precisos, elaborar politicas y marcos
regulatorios acordes a los diversos objetivos a
ser cumplidos (objetivos en materia de compe-
titividad, asi como ambientales, energéticos vy de
seguridad, entre otros), articular su gestion con
los operadores privados, vy tener capacidad para
controlar el cumplimiento de las regulaciones vi-
gentes. Para ello pueden desarrollarse programas
de capacitacion, registros, sistemas de control
vehicular, programas de fortalecimiento de las
agencias sectoriales y otras practicas de fortaleci-
miento institucional.

El desarrollo del capital humano en todos los ni-
veles, tanto en el sector publico como en el sector
de los empresarios vy los trabajadores, constituye
otra de las condiciones necesarias para avanzar
hacia un TAC de clase mundial. El analisis de los
casos nacionales permitié poner en relieve los
requerimientos de capital humano del sector, en
lo que respecta tanto a los trabajadores, como a
los empresarios, los funcionarios y la comunidad
académica. El desarrollo de un TAC de alto nivel
requiere de una accion decidida de capacitacion y
profesionalizacion. La implementacion de una po-
litica de este tipo puede llevarse a cabo mediante
la articulacion de programas de formacion entre
el Estado, las organizaciones de trabajadores, las
organizaciones empresariales, las entidades aca-

démicas y el amplio abanico de proveedores del
sector (de vehiculos, infraestructura, combustibles,
etcétera), conformando una alianza o coalicion
con ese objetivo.

También cabe senalar que la modernizacion del
sector tiene importantes connotaciones sociales
vy culturales, por lo que se requiere una cuidadosa
gestion de las politicas para evitar un bloqueo
de las medidas por parte de actores que puedan
considerar que resultan perjudicados por la im-
plementacion de los cambios. La modernizacion
del TAC supone importantes aspectos técnicos

y econdomicos, pero también posee una dimen-
sion social relevante, que involucra a numerosos
operadores individuales. Si bien la experiencia de
los paises desarrollados muestra la viabilidad de
avanzar hacia un transporte carretero de carga
con alta productividad y propiedad distribuida, la
gestion del cambio debe apoyarse en una cuida-
dosa evaluacion de los actores, debe fundarse en
el didlogo de las partes y debe implementarse en
forma gradual.
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